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ZARZAD GLOWNY ZWIAZKU
POLSKICH INZYNIEROW KOLEJOWYCH

~ w dniu 1 lutego r. b., jako w dniu Imienin
Pana Prezydenta Rzeczypospolitej Polskiej
. lgnacego Moscickiego, zlozyt Naido-
sfojniejszemu Solenizantowi zyczenia
W imieniv Zwiqzku, przesylajac telegram
i f}reim nastepujgceij:

'PAN PREZYDENT RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ

WARSZAWA —ZAMEK

Zwigzek Polskich Inzynieréw Kolejowych
sktada Ci, w dniu Twoich Imienin, Najdo-
stojniejszy Panie Prezydencie, najszczersze
zyczenia zdrowia i jak najdluzszych lat
kierowania losami Panstwa.

ZARZAD GLOWNY
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Inz. Stanistaw Plewako.

621.33(438)

Pociggi elekiryczne w ruchu podmiejskim War-

szawskiego Wezla Kolejowego

Trwajace od trzech lat prace przy przeprowa-
dzaniu pierwszego etapu elektryfikacji Wezla Ko-
lejowego Warszawskiego dobiegaja kornca. Etap
ten obejmuje elektryfikacje trzech linij podmiej-
skich: do dtwocka. do Zyrardowa i do Minska
Mazowieckiego. Na tych liniach, kursujace obecnie
parowe pociagi podmiejskie, poczawszy od dnia
15 grudnia roku ub. zostaja stopniowo zamienione
przez catkowicie nowy tabor elektryczny. Czes¢
mechaniczng taboru wykonuja fabryki krajowe,
a mianowicie: wagony motorowe buduje firma
Lilpop, Rau i Loewenstein, za§ podwéjne wagony
doczepne buduja firmy H. Cegielski oraz Ziele-
niewski i Fitzner—Gamper. Motory elektryczne
oraz aparature rozrzadcza dostarczaja firmy
angielskie English Electric Company i Metropo-
litan Vickers Electrical Export Company.

1. Charakterystyka ogolna elektrycznych pocig-
goéw podmiejskich.

Najmniejszy niepodzielny sklad pociagu elek-
trycznego posiada jeden czteroosiowy wagon mo-
torowy oraz dwa wagony doczepne, oparte na
trzech wozkach dwuosiowych. Sklad taki nosi naz-
we ,,jednostki elektrycznej”. Dlugoéé takiej jed-
nostki wynosi okolo 60 m. Koricowe jej wagony t. j.
jeden motorowy i jeden doczepny majg przedzialy
rozrzadcze, z ktérych prowadzi sie pociag, dzigki

Rys. 1. Jednostka elektryczna.
czemu jednostka ma charakter pojedyriczego
wagonu motorowego, posiadajac wszystkie jego

zalety. (Rys. 1).

Jednostki elektryczne mozna laczyé ze soba
w zaleznosci od gestosci ruchu osobowego, jednak-
ze mnajdluzszy  pocigg elektryczny sklada sig
z trzech jednostek (t. j. 9 wagonéw). Ogranicze-
nie to jest uwarunkowane tylko dlugoscia peronéw

stacji podmiejskich, gdyz poza tym nic nié stoi
na przeszkodzie, aby zestawiaé pociagi z jeszcze
wigkszej ilosci ]ednostek Laczenie i rozlaczanie
jednostek zajmuje bardzo malo czasu dzieki za-
stosowaniu sprzegiel samoczynnych typu Scharfen-
berga, uzywanie za§ ustawiaczy pociagowych jest
zupelnie zbedne.

Précz samoczynnych sprzegiel wagonowych za-
stosowano w pociaggach elektrycznych szereg urza-
dzeni dotad nie uzywanych na Polskich Kolejach
Paristwowych. Takimi urzadzeniami sa: samo-
czynne zamykanie i otwieranie drzwi wejsciowych,
specjalny typ hamulcéw elektropneumatycznych
oraz urzadzenie do regulacji drogi hamowania
w zaleznosci od obcigzenia wagonéw i inne ule-
pszenia konstrukcyjne. Wszystkie te urzadzenia
zmierzaja do jednego celu: zmniejszenie czasu po-
stojow na przystankach oraz powiekszenie sred-
niej szybkosci handlowej, co ma jak wiemy zna-
czenie pierwszorzednej wagi w ruchu podmiej-

skim.

2. Dane charakterystyczne jednostki elektrycznej.

a) Rodzaj pradu, jego doprowadzenie, moc:

Rodzaj pradu trakcyjnego:
s pomocniczego:

Doprowadzenie pradu do wa-
gonu motorowego:

Typ zbieracza pradu:

Najwicksza wysokosé przewo-
du jezdnego nad glowka
sZyny:

Normalna wysokos$é zawiesze-
nia:

Najnizsza wysokosé zawiesze-
nia:

Ogolna moc silnikéw:

Najwicksza sita pociagowa na
obwodzie két pednych przy
rozruchu:

logé silnikow:

Rodzaj silnikéw:

Zawieszenie silnikow:

Przekladnia zebata:

b) Szybkosé:

Szybkoé¢ maksymalna na po-
ziomie:

Szybkos$é maksymalna eksploa-
tacyjna:

Srednia szybkoé§é (techniczna)
przy odleglosci miedzyprzy-
stankowej — 4 km:

Przy odleglosci miedzyprzy-
stankowej ok. 2 km:

Maksymalne przyépieszenie
przy rozruchu:

Srednie przy$pieszenie:

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/

prad staly o napieciu
3.000 V.

prad staly o napigciu
110 V.

z gornej sieci napowietrz-
nej.

nozycowy [(pantograf).

6,2 m.

5,6 m,

485 m,

588 KM (432 kW).

11.400 kg.

4.

szeregowe, zamknigte, sa-
moprzewielrzalne, napie-
cie nominalne 1.500 V.

na osiach pednych, syste-

mu framwajowego.
czolowa pojedyricza: 74/21.

100 km/godz.

85 km/godz.

63,5 km/godz.
53,0 km/godz.

0,600 m/sek?®
0,550 m/sek*®
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z szybkosci 60 km/g
stuzbowe:
nagle:

Czeéé mechaniczna:

¢ elektrowagonu:

otﬁ ;ﬂugoéé jednostki:
0§¢ wewnetrzna pudia:
0§¢ od glowki szyny do

a:
lzaj wozkow:

igonie motorowym:
dnostce:

kol tocznych:
wagonie motorowym:
d;czepnym:
siedzacych w wagonie
n (I kL):

c¢h w wagonie

i stojacych:
bagazowy (w wago-
orowym) :

. owisk sterowniczych

urzadzenie bezpie-

.0 m/sek?
3 m/sek?®

ot s

19.700 mm.
20.100 mm.
59.670 mm.
2.545 mm.

3.800 mm.

2 napedne.
2 napedne i 3 no$ne.

1,000 mm.

940 mm.

62 miejsca stale, 20 miejsc
ruchomych (straponteno-
we).

40.

174 miejsc stalych + 39
ruchomych.

52 miejsc.

120.

350.

o powierzchni 68 m®.

wag. mot. jednosthki
55 t o114 t
66 t 146 t

Charakterystyka urzqdzen:

elekiro - mechaniczny, przy
pomocy sterowniczego wa-
tu kulakowego.

wielokrotne (reczne i auto-
matyczne).

13.

4 (jeden stopieri jazdy przy
polaczeniu  szeregowym
silnikéw, 3 przy réwnole-
glym, przy réznym wzbu-

eniu).

pneumatyczne systemu We-
stinghouse'a, ze sterowa-
niem elektr. i dodatko-
wym urzadzeniem regulu-
jacym sile hamowania w
zalezno$ci od wielkosei
tadunku w wagonach do-
czeonych, poza tym recz-
ne.

a) urzadzenie do automa-
tycznego zatrzymywania
pociagu w razie przeje-
chania zamknietego sy-
gnalu.

b) przycisk bezpieczernistwa
na korbie nastawnika ja-
zdy, powodujacy zatrzy-
manie pociggu w razie
zastabnigcia maszynisty.

yisze urzadzenia poza uruchomieniem

automatyczne, sztywne sy-
stemu Scharfenberga (wa-
gony bez zderzakéw).

automatyczne przy pomocy
sprezonego powietrza, ste-
rowane eleﬁtrycznie.

rolkowe systemu SKF,
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Rys. 2. Zespél tréjczlonowy wagonéw elekirycznych, budowany przez wytwérnie Lilpop, Rau i Loewenstein i H, Cegielski oraz Zieleniewski i Fitzner-Gamper.
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Ogrzewanie: elektryczne z sieci roboczej
W. N. (grzejniki o mocy
700 wat i napigciu 750 V.
laczone po 4 w szereg na
napigeie 3.000 V.).

elekiryczne na napiecie 110

Volt.

Oéwietlenie:

3. Opis czes$ci mechanicznej.
a) Wagony motorowe:

Wagon motorowy jest czteroosiowy, oparty na
wozkach dwuosiowych, o rozstawie osi 2.700 m, sy-
stemu zblizonego do wozka Jakobs'a. Na wézkach
znajduja si¢ po dwa elektryczne silniki trakcyijne,

tére sa oparte na osi, a podwieszone elastycznie
do poprzecznic wozka za pomoca wkladek gumo-
wych i napedzaja osie za pomoca czolowej prze-
ktadni zebatej. MaZnice sa rolkowe, systemu SKF.
Woézki posiadaja potréjne sprezynowanie, a miano-
wicie: sprezyny pionowe, oparte paskami na maz-
nicach, a koricami podtrzymujace ostoje wozka za-
pomocy sprezyn zwojowych oraz sprezyny piéro-
we, podluzne (po jednej z kazdej strony wozka),
zawieszone do ostojnic woézka i podirzymujace
bujak, na ktérym wspiera si¢ pudlo wagonu.

Konstrukcja pudia jest stalowa, stanowigca
lacznie z ostojg, $cianami bocznymi i dachem
jedng caloéé. Wewnetrzne oszalowanie pudia jest
wykonane z drzewa i dykty oklejonej jesionowym
lub debowym fornierem. Sciany boczne izolowane
sa plytkami korkowymi i przyklejonymi bezpo-
$rednio do blachy. Miedzy korkiem i dykta znaj-
duje si¢ warstwa powietrza jako izolacja dodatko-
wa. Podloga w wagonie jest oklejona specjalna
guma, gladka w przedzialach dla podréznych i ze-
browang w przedsionkach.

Zewnetrzne drzwi wejsciowe do przedsionkéw
skladajg si¢ z dwoch poléwek suwanych, wcho-
dzacych przy otwieraniu w $ciany. Szerokosé¢ prze-
$witu drzwi otwartych wynosi 1300 m. Otwieranie
i zamykanie drzwi odbywa sie za pomocg urzadze-
nia pneumatycznego, sterowanego elektrycznie na
odlegtosé, systemu firmy Jourdain-Monneret.
Drzwi opatrzone sa w klamki zewnetrzne i we-
wnetrzne przeznaczone jedynie do zwalniania
rygli, utrzymujacych drzwi zamknigte mimo zwol-
nienia pneumatycznego. Ma to na celu unikniecie
samoczynnego otwierania sie drzwi w czasie, gdy

Rys. 3. Wnetrze wagonu jednostki elektrycznej
(przedzialy klasy 2)

zaden z pasazeréw nie wchodzi lub wychodzi z wa-
gonu. Po zatrzymaniu si¢ pociggu i zwolnieniu
pneumatycznym drzwi przez konduktora wystar-
czy lekko odchyli¢ klamki, aby drzwi samoczynnie
si¢ otworzyly. Przy zamykaniu drzwi rygle po-
nownie zaskakuja. Stykajace si¢ krawedzie drzwi |
zaopatrzone sa w miekie uszczelki- gumowe, zapo-
biegajace okaleczeniu nieostroznych podréznych
i lagodzace uderzenie przy zamykaniu.

Przedzial bagazowy, ktéry réwniez moze stuzyé
do przewozu poczty, laczy sie z przedsionkiem za
pomocg drzwi suwanych w $cianie poprzecznej
z szyba stala, zaslaniana blacha od wewnatrz
przedzialu, Przy przedziale bagazowym znajdujg
si¢ dwa zamknigte przedzialy z aparaturg elek-
tryczng, posiadajace drzwi w zewngtrznych scia-
nach wagonu i otwierane na zewnatrz. Ma to na
celu umozliwienie wyjmowania aparatury zmon-
towanej na ruchomych ramach stalowych.

Do przedzialu rozrzadczego prowadza drzwi
boczne, otwierane nazewnatrz, z oknem opuszcza-
nym. W $cianie czolowej znajdujg si¢ trzy stale
okna pojedyricze, przy czym szyba na przeciwko
stanowiska motorniczego wykonana jest ze szkla
nietlukgcego sie oraz opatrzona w dwustronng wy-
cieraczke elektropneumatyczng i ruchomy grzej-
nik elektryczny szyby.

Na czole wagonu motorowego umieszczony jest
sprzeg samoczynny Scharfenberga, stuzacy zara-

e -
“

b

Rys, 4. Podwéjny wagon doczepny jednosltki elektrycznej.

zem zderzak centralny. Sprzeg ten znajduje sig
na wysokosci 950 mm od gléwki szyny. Drugi ko-
niec wagonu motorowego polaczony jest z wago-
nami doczepnymi za pomocg sprzegu tendrowe-
go i zderzakoéw,

Wagony motorowe maja przedzialy tylko 3-ej
klasy.

b) Wagony doczepne:

Wagony doczepne stanowig wlasciwie jeden wa-
gon dwuczlonowy, spoczywajacy na 3-ch wézkach
dwuosiowych. Pudla polaczone sq ze sobg przegu
bowo nad wézkiem $rodkowym za pomoca wspdl:
nego skretu. Jeden z wagonéw doczepnych jest
sterowniczy, drugi zas przewidziany w calosci do
przewozenia pasazerow. Czes$¢ przedzialéw obu
wagonoéw (od strony wspolnego woézka) ma przes
dzialy 2-ej klasy. Wszystkie woézki wagonéow dos
czepnych maja rozstaw osi 2700 mm.

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/



~ Wozki maja potréjne odsprezynowanie, po-

dobnie jak woézki wagonéw motorowych, jednakze
4 znacznie 1zejsze. Wozek srodkowy, na ktérym sa
arte oba pudia, ma nieco odmienna konstruk-
niz wozki skrajne. Zestawy kolowe maja sred-
¢ kol w stanie nowym 940 mm. Maznice sa rol-
we, firmy SKF. Konstrukcja pudel, podobnie jak
wagonach motorowych jest calkowicie metalowa,
Sciowo nitowana, czesciowo za$§ spawana elek-
cznie. Wewnetrzne szalowanie wykonane jest
drzewa i dykty fornierowej debem lub jesio-
m. Zabezpieczenie termiczne — za pomoca plyt
korkowych. Drzwi wejsciowe, przedsionki, pokry-

povgogi i t. p. takie same jak w wagonach mo-
owych, Siedzenia w klasie 3 wykonane z de-
czulek drewnianych, w klasie 2-ej za$§ pokryte
ora, W jednym wagonie doczepnym znajduje sie
zedzial rozrzadczy, z ktérego motorniczy pro-
wadzi pociag. W przedziale tym znajduja si¢ na-
wniki jazdy i hamulcowe oraz szereg wylacz-
6w sterowniczych, potrzebnych do uruchomia-
 urzadzen elektrycznych, znajdujacych sie w wa-
nie motorowym. Sciana czolowa ma podobnie
k w wagonie motorowym trzy okna, z ktérych
dno opatrzone jest w szybe niettukaca sie.

¢) Urzadzenia hamulcowe.

Kazdy wagon oddzielnie opatrzony jest w sa-
oczynny powietrzny hamulec ,,Westinghouse'a"
bkim dziataniu, dodatkowy hamulec elektro-
matyczny oraz hamulec reczny, $rubowy. Na-
ogolny klock6w hamulcowych na kolo wynosi
mulca szybko dzialajacego okolo 859/ cie-
préznego wagonu, zas dla hamulca dodatko-
ego, przy odpowiednio zwiekszonym cisnieniu
cylindrze hamulcowym, okoto 929/ Hamulec
czny wywoluje nacisk klockéw w wagonach mo-
rowych okolo 30°%0 ciezaru wagonu préznego,
wagonach zas doczepnych okoto 40°%. Korice
ewodéw hamulcowych w jednostce sa potaczo-
-z glowicami sprzegu Scharfenberga za pomoca
szek hamulcowych.
Jednostka elektryczna ma po prawej stronie
zac z kabiny rozrzadczej na $ciane czolowsa)
kazdym przedziale rozrzadczym urzadzenie
moczynnego zatrzymywania pociagu, w przy-
przejechania zamknietego sygnalu. Urza-
ie to sklada sie z zaworu powietrznego w glow-
przewodzie hamulcowym z wystajaca lapa,
a uderza w kulak wystajacy ze skrzynki umie-
onej tuz przy szynie na torze kolejowym. Ku-
ten wystaje jedynie wtedy, gdy sygnal jest
ony w polozeniu ,,st6j",
wagonach doczepnych istnieje dodatkowe
dzenie polegajace na tym, ze nacisk klockéw
ulcowych jest zmienny w zaleznoséci od obcia-
wagonow, dzieki czemu praktycznie droga
owania pociggu obcigzonego, jak i préznego jest
ie niezmienna. Daje to duzo dogodnoéci przy
ruchu pociagéw hamowanych z dos§é znacz-
zybkoécia przy niezbyt dlugich peronach na
inkach.
zenie to zastosowano tylko w wagonach
nych, dlatego, ze ciezar podréinych w wa-
motorowym jest w stosunku do jego wagi
nej stosunkowo niewielki i nie wpltywa zbytnio
droge hamowania. W wagonach doczepnych,
znie lzejszych, cigzar podréznych daje pro-
onalnie dosé duza roéznice.

53

Dzialanie opisanego urzadzenia polega na tym,
ze ci$nienie w cylindrach hamulcowych jest auto-
matycznie regulowane przez aparat o charakterze
zaworu regulacyjnego, ktéry jest nastawiany przez
dZwignie oparta z jednej strony o pudlo wagonu,
a z drugiej o nieodsprezynowana czesé wozka.
W miare osiadania pudla dZwignia zmienia polo-
zenie i reguluje nastawienie aparatu.

Rys. 5. Sprzeg Scharfenberga.

Sterowanie urzadzenia jest elektryczne, zwia-
zane z obwodem elektrycznym drzwi.

Wchodzenie i wychodzenie podréinych na
stacjach powoduje natychmiastowe przeregulowa-
nie aparatu, W wagonach, w ktérych ilos¢ podréz-
nych nie zmienia sig, nastawienie calego urzadze-
nia pozostaje niezmienione. '

4. Opis czesci elekirycznej.

a) Obwéd zasadniczy. (Rys. 6).

Prad jest pobierany z sieci trakcyjnej za pomo-
ca jednego z dwoch pantografow, poczym przecho-
dzi przez odlaczniki eliminujace pantograf, bez-
piecznik gtéwny i cewke odgromowa do odiaczni-
kéw gléwnego i pomocniczego. Pomiedzy bezpiecz-
nik gléwny i cewke odgromowa wiaczony jest
réwnolegle uziemiony odgromnik kondensatorowy.
Od odiacznika gléwnego prad przechodzi przez
dwa wylaczniki oporowe LR1 i LR2, Te ostatnie
posiadaja opory ograniczajace, wlaczone réwno-
legle do kontaktéw i otwierajg sie przed wylaczni-
kami LB1 i LB2, wlaczajac w obwdd opory, przez
co ogranicza si¢ prad ostatecznie przerywany przez
wytaczniki-LB1 i LB2. Od wylacznikéw oporowych
prad przechodzi do gtéwnych cewek dwéch prze-
kaznikéw OJ/L Nr. 1 i O/L Nr. 2. Polaczenia s w ten
sposob wykonane, ze gdy silniki trakcyjne sa po-
taczone szeregowo, to dziala tylko przekaznik
Nr. 1, ktéry jest wtedy wlaczony w obwéd, zas
przekaznik Nr. 2 jest nieczynny. Przy réwnoleg-
lym polaczeniu silnikéw prad silnikéw Nr, 1 i 2
przechodzi przez przekaznik Nr. 1, za§ prad silni-
kéw Nr. 3 i 4 przez przekaznik Nr. 2. Od prze-
kaznikéw nadmiarowych prad przechodzi do gtow-
nych opornikéw rozruchowych, kontaktow roz-
rzadnika, silnikéw trakcyjnych, nastawnika, w pod-
woéjny odlacznik silnikéw trakcyjnych, stad do
przekaznika zanikowego, bocznika i do ziemi. Czte-

ry silniki trakcyjne sa polaczone w dwie grupy,

w ktérych po dwa silniki polaczone sa stale sze-
regowo. Grupy te moge by¢ laczone szeregowo
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S_tib réwnolegle Przy korbie nastawnika jazdy usta-
- wionej w pofozeniu zerowym, obie grupy silnikéw sa
polaczone szeregowo, ze wszystkimi oporami roz-
ruchowymi wlaczonymi w szereg. Po uruchomieniu
"korby. opory rozruchowe sa stopniowo zwierane
przez kontakty, az do calkowitego wylaczenia
- opordow, po czym obie grupy silnikow lacza sie
‘réwnolegle.
- W stanie przejsciowym silnikéw pomiedzy po-
eniami szeregowym i rownoleglym wiacza sie
opér w szereg z obu grupami. Silniki Nr. 3 i 4 sa
- wiedy na chwile uziemione i nastepnie odlaczone
‘od napiecia. Opor dodatkowy wilacza sie wtedy
~w szereg z silnikami Nr, 3 i 4; zostaja one ponownie
~wlaczone do sieci réwnolegle z silnikami Nr. 1 1 2,
pierwszym polozeniu réwnoleglym korby na-

L), Stnibl elabtrpckie -y - ' |

Silniki trakcyjne sa typu szeregowego, z bie-
gunami zwrotnymi, samoprzewietrzane, zawieszo-
ne na osi, oparte polsprezynowo ,za nos’, o na-
stepujacych danych charakterystycznych:

Napiecie nominalne: — 1.500 V.
Izolacja na — 3.000 V.
Moc godzinna przy pelnym wzbudzeniu: — 151,2 kW.
Prad przy mocy godzinnej: — 112 A.
Moc stata: — 108 kW
Prad mocy stalej: — 80 A. |
Lozyska twornikowe: — rolkowe ;
Lozyska zawieszenia: — $lizgowe
Waga silnika bez przekladni: — 2,600 kg |
Przektadnia zebata: { — T74/21.
Waga przekladni zebatej: — 200 kg
Calkowita waga silnika z przekladnia i skrzy-

nia ochronna: — 2.800 kg ‘
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Krzywa charakterystyki silnika przedstawiona
jest na rysunku 7.

T

Rys. 8. Pantograf.

Charakterystyki dostarczonych silnikéw nie
réznia si¢ od tej charakterystyki wiecej niz
+ 30°, co ma na celu ulatwienie wspélpracy sil-
nikéw przy zamianie.

c) Pantograf. (Rys. 8).

Pantogratf (zbieracz pradu) posiada prosta, lecz
mocng konstrukcje. Slizgacz pantografu jest wyko-
nany z Zelaznej blachy prasowanej, na ktérej umie-
szczone sa wymienne wycinki z twardej miedzi,
przymocowane do spodu zbieracza pradu przez
§ruby mosiezne. Zbieracz jest podtrzymywany
przez osobny mechanizm, ktéry pozwala mu na
swobodne ruchy pionowe w odniesieniu do ramy
dolnej.

Pantograf jest odizolowany od dachu za pomo-
cg czterech izolatoréw porcelanowych. Prad elek-
tryczny moze byé pobierany z kazdego z czterech
wspornikéw izolatorowych. Sposéb dzialania pan-
tografu jest nastepujacy:

Dwie zewngtrzne sprezyny rozciagajace réwno-
wazg cigzar czesci ruchomych i powodujg staly
nacisk zbieracza na drut jezdny z sila 7 kg. Srod-
kowa sprezyna rozciagajaca $ciaga pantograf do
dotu kiedy powietrze wyjdzie z cylindra, ktéry
za pomocg dZwigni, preta pchajacego i ramienia
wywiera nacisk na jeden z walow gtéownych. Kie-
dy powietrze sprezone jest wpuszczone do cylin-
dra, tlok naciaga spreiyne opuszczajaca, zwalnia-
jac pret pchajacy z ramienia, pozwala to na pod-
niesienie si¢ pantografu. Ramie ma ksztalt krzywy,
co powoduje, ze przy réznych polozeniach panto-
grafu moment wywierany przez tlok jest staly,
a przez to i nacisk patografu na drut jezdny jest
rowniez staly. Powietrze sprezone, wchodzac lub
wychodzac z gléwnego cylindra przechodzi przez
osobny zawér, ktéry powoduje, ze pantograf pod-
nosi si¢ wolno do drutéw jezdnych, chroni je to od
uderzenia, Przy opuszczaniu pantografu ten sam
zawér powoduje, ze pantograf z poczatku opuszcza
si¢ szybko, a w koricu osiada w polozeniu spoczyn-
ku bez wstrzasu,

d) Nastawnik jazdy: (Rys. 9).

Nastawnik jazdy stuzy do uruchomiania silni-
kow trakcyjnych. Ma on dwa watki: kierunkowy
i gléwny. Na korbie gléwnej znajduje sie t. zw.
wprzycisk czuwania” A. W czasie prowadzenia

pociaggu motorniczy powinien stale naciskaé reka
ten przycisk, w przeciwnym bowiem razie uniesio-
ny do gory przycisk przerywa elektryczny obwéd
rozrzadu, jednoczesnie otwierajac zawér w glow-
nym przewodzie hamulcowym, co powoduje za-
trzymanie pociggu. Dzieki temu urzadzeniu jest
mozliwe zastoso'vanie jednoosobowej obstugi po-
ciggow elekirycznych, daje to w eksploatacji po-
wazne oszczednosci, Raczka kierunkowa stuzy do
zmian kierunku jazdy, i zmian rodzaju rozruchu
pociagu (reczny lub automatyczny).

e) Urzqdzenia rozrzadcze.

Rozrzad wagonéw motorowych odbywa si¢ za
pomoca aparatury uruchomianej pradem stalym
o napieciu 110 V, Rozrzad polega na tym, ze za
pomocg przekaznikéw wzbudzanych przez obraca-
nie korba nastawnika, uruchomiany jest silniczek
elektryczny (serwomotor) obracajgcy rozrzadezy
walek kulakowy, zamykajacy i otwierajacy za po-
mocg kulakéw wylaczniki, ktére wylaczajg lub

-

Rys. 9. Nastawnik jazdy.
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wlaczaja opory w obwodzie silnikéw trakeyi-
nych. W ten sposéb obracanie korbg nastawika po-
- woduje zwiekszanie lub zmniejszanie obrotéw sil-
nikéw trakcyjnych. Poniewaz regulacja obrotéw
przez wlaczanie oporéw do obwodu silnikow jest
nieekonomiczna, przeto w chwili rozruchu wszy-
~ stkie silniki sg taczone w szereg, po nabraniu zas
pewnej szybkosci przelaczane sa w ukiad réwno-
legly, na napiecie robocze. Przy polaczeniu réwno-
~ leglym silniki trakcyjne sa polaczone parami.
- Przelaczenie silnikéw z ukladu szeregowego w row-
nolegly odbywa sie¢ rowniez za pomoca watka roz-

Rozruch pociagu moze byé¢ reczny lub automa-
tyczny, zaleznie od ustawienia raczki kierunkowej
na nastawniku jazdy.

Przy rozruchu recznym wylaczanie oporéw
rozruchowych nastepuje po stosunkowo wolnym
przesunigciu korby nastawnika jazdy z jednego
kontaktu na drugi. Przy rozruchu samoczynnym
odrazu ustawia sie korbe na jedno z czterech polo-
zen jazdy (polaczenie szeregowe silnikow, poia-
czenie réwnolegle i dwa polaczenia z oslabionym
wzbudzeniem magneséw silnika). Wylaczanie opo-
réw (jak rowniez przelaczanie silnikéw z polacze-

ey wras ey g oo

H l “?'U'

i

dezego. Procz walka rozrzadczego i przekazni-
sterujacych istnieje szereg innych urzadzen
: przekazniki nadmiarowe, zanikowe, wylaczni-
lowne, i t. p.

- Rozrzad przy pomocy niskiego napiecia ma na
celu zabezpieczenie obstugi od porazenia. Z tego
- samego powodu wszystkie urzadzenia wysokiego
* napiecia sa umieszczone w osobnych przedzialach
‘mniedostepnych dla obslugi, przy czym otwieranie
drzwi do tych przedzialéw jest uzaleznione od
- pantografu. Jezeli pantograi jest podniesiony,
a przez to i aparatura jest pod napieciem, drzwi
nie mozna wcale otworzyé. Aparatura: wysokiego
napiecia jest zmontowana na ramach stalowych,
ktére w celu naprawy mozna latwo wyjaé przez
drzwi zewnetrzne (rys. 10).

L. ¢

Rys. 10. Zmontowana rama z aparaturg rozrzadcza.

nia szeregowego w rownolegle i bocznikowania)
odbywa sie wtedy zupelnie automatycznie, za po-
moca odpowiednich przekaznikéw, Normalnie prze-
widziana jest jazda z rozruchem automatycznym,
reczny za$ jest przeznaczony jedynie do manew-
row. W ten sposéb przy odpowiednim nastawieniu
przekaznika csiaga sie rozruch zupelnie réwno-
mierny i z odpowiednim, z géry przewidzianym
przyspieszeniem, niezaleznie zupelnie od ostroz-
nosci lub umiejetnosci motorniczego. W razie, je-
zeli pociag elektryczny zlozony jest z wiekszej
ilosci jednostek niz jedna, prowadzi pociag row-
niez jeden tylko motorniczy z czolowej kabiny po-
ciagu, z ktérej uruchamia wszystkie motory catego
pociagu, podnosi lub opuszcza pantografy i t. p.
Jest to mozliwe dzigki temu, ze jednostki sa
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laczone miedzy soba za pomoca wieloZzylowego
kabla sterowniczego. Tego rodzaju rozrzad nosi
nazwe rozrzagdu wielokrotnego.

f) Urzadzenia pomocnicze.

Do elektrycznych urzadzern pomocniczych na-
leza obwody o$wietlenia i ogrzewania elektrycz-
nego.

Oswietlenie elekiryczne jest zasilane pradem
stalym o napieciu 110 V dostarczanym przez
osobna przetwornice elektryczna napedzang sil-
nikiem elektrycznym, czerpigcym prad wprost z sie-
ci trakcyjnej o napigciu 3.000 V. Przetwornica ta
faduje jednoczesnie baterie akumulatoréw, ktoéra
stuzy jako zapas na wypadek uszkodzenia prze-
twornicy. Z obwodu przetwornicy zasilana jest
rowniez sprezarka elektryczna, stuzaca do hamo-
wania pociggu oraz zamykania i otwierania drzwi
wejsciowych. W przypadku uszkodzenia przetwor-
nicy, sprezarka ta moze byé napedzana (na nie-

wielkiej zreszta dlugosci okoto 20 km) przez ba-
terie akumulatoréw.

Ogrzewanie pociagow jest elektryczne. Grzej-
niki w calym pociagu sa zasilane pradem trakcyj-
nym o napieciu 3.000 V i sa wlaczone pomiedzy
przewodem a ziemia w dwéch niezaleznych obwo-
dach. Kazdy obwoéd jest wlaczany z kabiny motor-
niczego, tak ze w miare potrzeby moga byé zasto-
sowane dwa stopnie ogrzewania. W jeden z obwo-
dow wlaczony jest termostat, ktéry dodatkowo re-
guluje temperature wewnetrzna pociggu. Typ
grzejnika elektrycznego jest calkowicie zamkniety,
przy czym elementem grzejnym jest rurka syste-
mu Backera po raz pierwszy zastosowana w Pol-
sce do tych grzejnikéw. Kompletnie szczelna oslo-
na zapewnia bezpieczeristwo podréznych, jak row-
niez wyklucza przedostanie si¢ do wewnatrz wo-
dy podczas mycia wagonéw. Ogélna moc grzejni-
kéw wynosi okoto 20 kW,

RESUME. _Dans larticle ci-dessus on trouve la description des firains adoptés sur les sections
électrifiées 'du noeud ferroviaire de Varsovie. Enire aulres y sont donnés la caraciéristique des moteurs
ainsi que les Irails essentiels de [I'équipemen! mécanique el de linstallation électrotechnique de ces

frains.

&

Do Nr. 2 (150) .Inzyniera Kolejowego” dolgczony jest Nr. 2 (118)

«Przeglgdu Zagranicznego Pismienniciwa Kolejowego”.
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Inz Dr. Franciszek Szelagowski.

~ Jednym z warunkéw zwigkszenia waloréw eko-
. nomicznych stalowych konstrukcyj mostowych
. jest ograniczenie, o ile moznosci w wytwérni pra-
. cy obrébezej i polaczeniowej poszczegélnych skla-
~ dowych elementéw konstrukcyjnych?),

- Stosowanie za tym w tym celu odpowiednich
 ksztaltownikéw walcowanych, a przede wszystkim
Jszerokostopowych belek dwuteowych duzych wy-

~ miaréw, nalezy uznaé za rzecz zupelnie pozadana.

.~ Na przeszkodzie temu stoi jednakze, o ile cho-
dzi 0 nasze stosunki, gléwnie niewytwarzanie te-
go rodzaju belek szerokostopowych, te zas belki
[pochodzenia niemieckiego), z ktérymi miano na
. K. P. do czynienia, niezupelnie staly na wy-
sokosci zadania.

- Trescia wigc niniejszego artykulu jest spra-
~ wa oméwienia medomagan wykonawczych tych
~ bardzo pozadanych i poniekad wazinych w mo-
stownictwie ksztaltownikéw, a chodzié tu bedzie
' gléwnie o sprawe pekania’ tych belek bez widocz-
“nych przyczyn.

Otéz pekania powyzsze bynajmniej nie nalezg
do rzadkosci; kolejowa praktyka mostowa notuje
je nawet dosy¢ czesto, i to w réznych okolicz-
‘nosciach. I tak np. rys. 1 przedstawia belke dwu-
'ieowq szerokostopowa Nr. 60, ktéra pekla pod-
‘czas obcinania jednego z jej koncéw zapomoca
yeinaka, uderzanego recznym miotkiem. W chwi-
gdy iedno ramie stopki bylo juz przecigte
rozpoczeto przecinanie drugiego ramienia, na-
ito peknigcie belki wzdluz osi, przy czym
rtozwarcie koncow wynioslo okoto 30 cm.

' Powyzsze pekniecia belek, jak wskazuje rys. 2
bywaja niekiedy bardzo gwaltowne. W tym bo-
‘wiem przypadku kornce belki rozwarly sie o prze-

Rys. 1.

: 1) Ob. artykul autora: ,Mosty stalowe na Polskich Ko-
ejach Panstwowych", Czasopismo Techniczne, r. 1935.

59
621.918.1:620.1

"W sprawie niedomagan wykonawczych sze-
rokostopowych belek dwuteowych stosowanych

‘W Mo stownicliwi e eemecessess s rors s sansraemmm—

szlo 2 m, odrzucajac i powaznie kaleczac pracu-
jacego przy tym robotnika.

Peknieta czesé belki, widziang w kierunku
strzalki (rys. 2), przedstawia rys. 3, na ktorym

to rysunku przecigte czesci stopki belki widoczne
sa jako miejsca ciemniejsze, przy czym dla wigk-
szej wyrazistosci konturéw zostaly one oprowa-

Rys. 3.
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dzone czarnym kolorem. Oprécz tego na tymie
rysunku mozZna zauwazy¢ poczatek peknigcia
stopki jak réwniez i scianki belki. Powierzchnia
tego peknigcia wyszla na zdjeciu jasniejsza. Po-
nadto mozna tu zauwazyé, Ze po peknigciu obie
stopki wykazaly lekkie wykrzywienie w pla-
szczyznie przechodzacej przez $cianke, przy czym
wypuklosci tych stopek byly skierowane ku
srodkowi belki, co mozna zauwazy¢ poniekad na
rys. 2. Nelezy przy tym zaznaczyé, ie tego ro-
dzaju pekniecia zachodzily z belkami szeroko-
stopowymi o wysokosciach od 60 cm do 100 cm
réwniez podczas wyladowywania ich z platform
kolejowych, oraz przy raptownym podnoszeniy,
slowem wtedy, kiedy mialo miejsce pewne ude-
rzenie lub tez wstrzas, przy czym charakter pek-
nig¢ byl zawsze jednakowy — falista linia wzdluz
pionowej $cianki belki. Wypadki te zdarzaly sie
niezaleznie od temperatury zewnetrznej, a wiec
tak dobrze latem, jak réwniez i zima.

W dalszym ciagu niniejszego artykulu przed
szczegélowym oméwieniem przyczyn, powodujg-
cych pekanie belek szerokostopowych, nie od
rzeczy bedzie wspomnieé¢ najprzéd o samym spo-
sobie ich wytwarzania, co wywiera przeciez de-
cydujacy wplyw na wlasnosci wylrzymalosciowe
tych belek.

Otoz belki szerokostopowe sa jak wiadomo wy-
twarzane obecnie w granicach od 10 cm do
100 cm wysokosci, przy czym ten ostatni wymiar
moze by¢ dostarczany nawet dlugosci 40 m, przy
uzyciu juz 15-tonnowego bloku stali.

Po zmniejszeniu przekroju takiego bloku przez
walcarke wstepna (blooming), otrzymany w ten
sposéb kes zostaje w dalszym ciagu walcowany
we wstepnej walcarce uniwersalnej do chwili
otrzymania mniej wiecej przekroju dwukrotnie
wigkszego od przekroju odpowiadajacego danemu
wymiarowi belki, po czym dopiero zostaje wy-
kariczany ostatecznie w drugiej walcarce uniwer-
salnej.

Walcowanie w walcarce wstepnej zaczyna
si¢ przy temperaturze 1200° C, zas konczy sie
w walcarce uniwersalnej przy temperaturze niz-
szej, tj. ok.: 900" C wzglednie 950" C, jak réwniez
i przy mniejszem $ciskaniu, co prowadzi do otrzy-
mania pozadanej w stali budowv drobnoziarniste;.

Niemczech wykariczanie belek szeroko-
stopowych odbywa sie niekiedy nie w walcar-
kach uniwersalnych, lecz przy uzyciu zwyklych
walcéow kalibrowanych, co daje juz wytwér gor-
szy, poniewaz wydluzanie tworzywa stalowego
w tym przypadku walcowania jest niejedno-
stajne.

Po wyjsciu z walcéw otrzymana w ten sposéb
belka zostaje zloZzona na strone, celem ostygnie-
cia do temperatury otaczajgcej atmosfery. Ponie-
waz $cianka tego rodzaju belek jest od 1,5 do 2
razy ciensza od stopki, przeto i ozigbia sie ona
szybciej od samej stopki. Wynikiem wigc powol-
niejszego ostygania stopek w stosunku do $cianki
jest powstawanie wewnetrznych naprezeri w bel-
ce. Stosunkowo pézniej ostygajace, a wigc i kur-
czace si¢ stopki powoduja ze swej strony nie-
rownomierne Sciskanie $cianki, bedac przy tym sa-
me rozciggane.

Zagadnienie powyzsze, jako dwuwymiarowe,
moze byé przy pewnych zaloieniach upraszcza-
jacych stosunkowo latwo rozwiazane za pomoca

teorii sprezystosci, posilkujgc si¢ z korzyscia
w tym przypadku sposobem Kolosowa °).

Niech bedzie zatem czwarta cze§¢ rozpatry-
wanej belki szerokostopowej, odniesiona do ukla-
du osi spélrzednych prostokatnych xoy, i pod-
dana dzialaniu naprezen stycznych w sposéb
uwidoczniony na rys. 4. PowyiZsze naprezenia
styczne, dzialajace na odcinku a belki, wzrastaja
proporcjonalnie do rzednej x.

Analitycznie sprawe t¢ mozna bedzie przedsta-
wi¢ w spos6b nastepujacy:

i
0 =L

0s belki

Rys. 4.

dla x > —a oraz dla x<a jest X, = f, (x) = kx,
za$ dla x << —a oraz dla x > a jest X, =0, i ogol-
nie Y, = L) = 0.

Wtedy naprezenia dzialajace na niezmiernie
maly element s$cianki belki okresla nizej podane
WZOory:

0
2X,=y%*429,
oy
o &
2 Yy:" y(\ f!
oy

gdzie oznaczono

b el (s)yds
15_.3

oraz

s)f, (s)ds

o 2 (T lx—slh(s)ds
"rS o (s— x4 y? e

-

Wykonujac dzialania i zakladajac ponadto dla
uproszczenia, Ze wplyw naprezen stycznych
X, = kx dla nieskonczenie odleglych punktéw
belki jest réwny zeru, otrzymamy ostatecznie

*) G. Kolosow. ,Ueber einige Eigenschaften des ebenen
Problems der Elastizitdtstheorie”. Zeitschrift fiir Mathematik
und Physik. 1914 r.
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7X,_____ k| [arc A (a-— x)+arc tg (a_—_}— x)] i dzaju belek nalezy zwréci¢ gléwnie na mozliwie
= y

le réwnomierne ich ostyganie, co moze by¢ np.
o) uskutecznione w ten sposéb, ze }po opuszczeniu

) 2 ” ) walcow belki powinny byé nakladane poziomo
-{r-y[lg Sy i) jedna na druga, opierajac si¢ tylko brzegami sto-

P -y la—xfry pek. Wtedy miedzy nalozonymi belkami powstaje

" przestrzen zamknieta, ktéra sprzyja dluzszemu
+x(a+x)]} pozostawaniu ciepla w $ciankach belek, i zapo-

(a—|-x] -1~y biega zbyt szybkiemu ostyganiu tych $cianek

i w stosunku do powolniejszego ostygania stopek.
' Y — ky | [ ] ) Niezaleznie od powyzszego, celem zmniejsze-
: 2 2 £ nia mozliwosci pekania omawianych belek, nale-
(a—|—x] -—l—y e x] T zy réwniez zwrécié uwage i na sam sposéb prze-

a-—x atx cinania ich, poniewaz przecinanie wprost za po-

—arcig (r) ~arcig )} ’ moca ostrych narzedzi ostabia tylko wytrzymalosé

belki w sposéob podobny do dzialania karbu,

b 2% -l i sprzyja pekaniu jej na skutek dzialania we-
md [ 3 y[arc 1g (“_)+ arc fg(_-*)] - wnetrznych naprezen cieplnych. Dlatego tez prze-
z | y cinanie lub obcinanie belek szerokostopowych

duzych wymiaréw naleizy wykonywaé w sposéb

—ay* 4 ] ! zapobiegajacy powstawaniu przy tych czynno-

(@+x2+y (@ x)*+y° sciach jakichkolwiek ostrych krawedzi. Najdo-

: 3 godniej jest wiec zaczynaé przecinanie lub obcina-

kgt )

(a+x)* 4y

rowniez C — o.
Powyzsze naprezenia, jak latwo sprawdzic,
mig zados¢ rownaniom wewnetrznej rownowagi :

: \ ednostronne obciecie
Plaﬂﬂule pTZBE{g’cIe b&fﬁ/ J Jfoph,ﬁggfhj i

——t
-~
@

%{+ %20 E-:z::::::-_-_-:.-.-.--*itij R S T 4
ox 0oy
5%, . oY, Poziome przeciecie beltn Wyciecie honca belkr
8x+8y% ¥ s e f 7

B, d z

naniu Laplace'a
PUAT) POt = =~
ox? oy?

i Obustronne obciecie Obgieci ] e
. warunkom brzegowym wyzej oméwionym. stophi belks boigcie. parcia Lf “

wyprowadzonych wzoréw mozna zauwazyé, e

nia w §ciance sa wprost proporcjonalne ] F':l]
cy temperatur (charakteryzuje to wiel-
ka powstaje miedzy stopkami i $cianka e d
zy ostyganiu, przy czym napmc;e belki P
swa na]wxekszq wartosé dla x=a i y = o,

yeznie rzecz biorac w obszarze tego

,= e ‘l‘l.l‘:::—‘-l‘ul’ ‘H A _‘j

mozna juz wysnué wniosek praktyczny, nie belki od upi‘zednio wywierconego otworuy,
eksza uwage przy wykonywaniu tego ro- jak to jest uwidocznione na rys. 5.

Rys. 6.
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Jednakze wplyw wewnetrznych

Przekr6j a-b

naprezen
cieplnych, jak réwniez i nieodpowiedni sposéb
mechanicznej obrébki belek szerokostopowych granice plastycznosci wyzsza od odnosnej grani-

| ma miejsce w przypadku zwyklej stali

!'f Rys. 7.

nie sa bynajmniej jedynymi czynnikami, powodu-
jacymi pekanie tych belek.

l Duzy wplyw na powyisze niedomaganie wy-

wiera réwniez i jako$é¢ samego tworzywa stalo-

; wego.
' W tym celu wykonano z peknietej belki
}1 szereg probek (rys. 6 i rys. 7), azeby mozna by-

to okreslié wlasnosci wytrzymalosciowe i metalo-
znawcze stali?).

Préobki wycieto z trzech charakterystycznych
miejsc peknietej belki, t. j. ze stopki, ze scianki,
oraz z przejscia stopki w $cianke.

wytrzymalosciowe w réznych punktach belki sa

4 3) Badania zostaly wykonane w Centralnym Laborato-
rium Badawczym Polskich Kolei Panstwowych.

iJ :
|
|

P Wyniki, dotyczace ich wytrzymatlosci, sa po-
u dane w przytoczonej nizej tablicy. _

3 W z | 0

= ymiary R : X 2 s

| probki ] @3 -9 E'T:: Uwagi

s kg/mm?| kg/mm?® ¢ e 3=
: CE e S =
; t|@ 998 | 394 | 354 (320|701 —
. 21605151 389 = 261 |28.0(720 1165
‘ 3|160X152 42,3 30,6 |233/66.8| 1350
1: 4|7 999 | 399  31.7285(757| —
i’ 5|16.0152 | 43.1 298 |28.4|652| 139.0
! - | Brak
1 7| @ 1199 | 451 | 345 [108| — | — | preeweteni
} - Szyjka
i 8 () 998 45,2 388 (291 |57.1 _— eliptyczna
i 10|12,0X11,1 427 337 (282|639 1385
| 11| 998 | 465 | 384 [240(341| —

1205111 438 | 331 |234] 40.9! 139.0
Z tablicy tej mozna zauwazy¢, ze wlasnosci

naogo6l rézne. I tak wiec wldkna zewnetrzne pla-
szczyzny stopki (prébki Nr. Nr. 1, 3, 4) wykazuja

Rys. 8.

cy plastycznosci wlékien, polozonych na pochy-
tych plaszczyznach stopki (prébki Nr. Nr. 2, 5).
W S§ciance za$ granica plastycznosci jest niejed-
nakowa dla wiékien polozonych z jednej, wzgled-
nie z drugiej strony belki (prébki Nr Nr. 10, 12).
Wogéle mozina powiedzie¢, Ze granica plastycz-
nosci tworzywa stalowego belki w stosunku do
jego doraznej wytrzymalosci jest wieksza niz to
zlew-
nej. Ponadto nalezy tutaj zauwazyé, ze ciagliwosé

Rys. 9.

jak rowniez i przewezenie tworzywa stalowego
$cianki w kierunku poprzecznym (prébki Nr. Nr.
11 i 12) sa mniejsze od ciagliwosci i przeweze-
nia tworzywa stalowego w kierunku podluznym
(prébki Nr. Nr. 8 i 10), przy czym tworzywo tu-

Rys. 10. Zdjecie mikroskopowe nietrawione.
Powickszenie 80-krotne.

taj wykazuje niejednorodna budowe stali w po-
staci eliptycznego ksztaltu szyjki (rys. 8).

W stopce ciagliwoéé jest prawie Ze jednakowa.
Natomiast w przejsciu ze stopki w s$cianke (préb-
ka Nr. 7) uderza fakt znacznego zmniejszenia cig-
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gliwosci i stali
(rys. 9).
[ Ponadto w probce tej mozna zauwazyé obec-
‘no$é¢ licznych wewnetrznych pecherzy (rys. 10),
powodujacych gabczasta budowe tworzywa stalo-
- wego belki, za$ na powierzchni prébki widaé cha-
rakterystyczne pofaldowania, oraz jasny grubo-
ziarnisty przelom (rys. 11).

Préby na twardos¢ Brinell'a wykazaly prawie
e jednakowe wlasnosci tworzywa stalowego
w stopkach jak i w s§ciankach belki.

Co si¢ zaé tyczy wytrzymalosci na uderzenie,
fo tutaj nalezy stwierdzi¢ zupelnie niedostatecz-
- ne wyniki préb (Nr. Nr. 9 i 12), wycietych ze
* Scianki belki, gdyz wykazaly one s$rednig wiel-
~ kos¢ pracy odniesionej do przekroju prébki pod
* karbem tylko 3,9 kgm/cm”’.
~ Powodem tego (jak wykazala pézniejsza ana-
liza chemiczna) byla glownie zbyt duza zawartosé
oru. Co sig za§ tyczy wytrzymalosci na ude-
enie tworzywa stalowego stopek belki (prébka
6), to wynosita ona srednio 14.3 kgm/cm® co
‘nalezy uwaza¢ za wynik zupelnie dobry.

- Napstepnie dla dokladniejszego wyswietlenia
'~ poruszonej sprawy zostala wykonana analiza che-
- miczna, celem stwierdzenia, procentowej zawar-
tosci wegla, manganu, fosforu i siarki w stali.

~ Wyniki tej analizy sa nastepujace:

zupelny brak przewezenia

Rys. 11.
Przetom
dwukrotnie
powiekszony.
- !
| Miejsce pobrania C i Mn F S
- probki ]
0,08% 0,449 0,087% 0,069%
ie ze sto- ’
yek w dcianke | 0.07% 0527 | 027% | 036%
0,08% | 0.45% @ 0,143 0,67%

~ Z powyiszej tabeli mozna zauwazyé, Ze za-
tos¢ wegla i manganu jest rownomiernie roz-
lona w tworzywie stalowym belki, gdy tym-
m zawartosé fosforu i siarki jest w $ciance
niepomiernie wigksza od odpowiedniej zawar-
w stopkach belki. Przyjawszy pod uwage
jpuszczalng zawartosé fosforu w stali zlewnej
06, zas siarki 0,05%, nalezy przyj$¢ do wnio-
, Z2¢ w znacznym stopniu powodem pekania
awianych belek w normalnej temperaturze (na
no) jest nadmierna zawartos¢ fosforu. Powyz-
zawartos¢ fosforu, jak widaé¢ z przytoczone;j
icy, jest najwieksza przy tym w przejsciu two-
stalowego ze stopki w $cianke, co jest po-
2m gruboziarnistej budowy stali, na co wska-

Rys. 12. Zdjecie mikroskopowe tworzywa stopki.
Trawiono 4% rozlworem kwasu azotowego
w alkoholu etylowym. Pow. 80 kr,

Rys. 13. Zdjgcie mikroskopowe tworzywa z przejécia ze
stopki w $cianke. Trawiono 4% roztworem kwasu azotowego
w alkoholu etylowym, Pow. 80 kr,

Rys. 14. Zdjgcie mikroskopowe tworzywa écianki. Trawiono
4% roztworem kwasu azotowego w alkoholu etylowym.
Pow. 80 kr.
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zuja rowniez w tym celu wykonane zdjecia struktu-
ry mikroskopowe (rys, 12, 13 i 14).

Réwniez i wykenane ze zgladéw podiuinych
odbitki Baumann'a, oraz zglady nietrawione w po-
wigkszeniu 80-kroinem (rys. 18) wykazaly znacz-
ne likwacje siarczkéow i fosforkéw w stali
(rys. 15, 16 i 17).

Rys. 15. Odbikka Baumann'a ze zgtadu lworzywa stopki.

Tak wiec analiza chemiczna, struktury mikro-
skopowe, oraz odbitki Baumann'a sa zupelnie
zgodne co do tego, ze najwieksze zanieczyszcze-
nie tworzywa stalowego siarczkami i fosforkami
ma miejsce przede wszystkim w przejsciu ze sto-
pek ‘w $cianke, a nastgpnie zas w samej $ciance
belki.

Nalezy wigc teraz z kolei wyjasni¢ powdd
istnienia powyzszych szkodliwych zanieczyszczen
w stali, jak réwniez i szkodliwa gabczasta budo-
we miejsca belki, znajdujacego sie w przejsciu ze
stopek w $cianke.

Celem wiec odpowiedniego wyswietlenia po-
ruszonej sprawy, nalezy tutaj omoéwié proces
krzepniecia wlewka.

Rys. 16. Odbitka Baumann'a ze zgladu tworzywa
z przejécia stopki w $cianke.

Otéz w miare stygniecia plynnej stali we
wlewnicy, wydzielaja si¢ jak wiadomo roézne
skladniki w niejednakowym stopniu rozpuszczal-
ne, powodujac zjawisko likwaciji.

Ostyganie bloku zaczyna si¢ przy tym od ob-
wodu na skutek zetkniecia sie z zimnymi Scian-
kami wlewnicy, przy czym tworzywo stalowe naj-
pierw krzepnace zawiera najmniej domieszek,
ktére wydzielajac si¢ przechodza do stali pozo-

Rys. 17. Odbitka Baumann'a ze zgladu tworzywa écianki.

stajacej jeszcze w stanie plynnym. W srodku blo-
ku stal tezeje na ostatku i zawiera najwiecej
obcych i szkodliwych domieszek, przy czym za-
wartosé fosforu i siarki wewnatrz bloku jest nie-
kiedy czterokrotnie, zas wegla dwukrotnie wyz-
sza niz przy $ciankach., Zawarto§é krzemu jest
wszedzie jednakowa, manganu za$ zmienia sie
stosunkowo malo, jezeli stal nie posiada siarki.
W przeciwnym razie siarczek manganu, jako ma-

jacy wysoki punkt topliwosci skupia sie w czesci
krzepnacej wczesniej.

Stal po zastygnieciu posiadaé moze ponadio
wewngtrz wigksze lub mniejsze przestrzenie nie-
zapelnione metalem, co jest spowodowane przez
dwojakiego rodzaju przyczyny.

Pierwsza z tych przyczyn jest jama usadowa,
powstajaca w gérnej czeséci bloku po zupelnym
jego ostygnieciu, i majaca wewnalrz powierzch-

Rys.18. Zdjecie mikroskopowe nietrawione tworzywa écianki

Pow. 80 kr.

ni¢ chropowata oraz pokryta czesto krysztalami
zelaza,

Ta wiec cze$é bloku, w ktérej znajduje sie
taka jama, nie jest zdatna do uzytku i po-
winna byé¢ odcigta. Odcigcie powyisze wynosi
normalnie okolo 15% wysokosci bloku, gdy tym-
czasem glebokosé jamy moze siggaé 30% wyso-
koéci bloku. Rozumie ‘sie, ze duze obcinanie blo-
ku gospodarczo nie jest wskazane, wobec czego
nalezy dazyé do zmniejszenia tej straty przez
utrzymanie gérnej czesci bloku, jak najdiuzej
w stanie plynnym.

Do tego stuza: otulanie odlewnicy u gory zlym
przewodnikiem ciepla, ogrzewanie powierzchni
stali gazem lub weglem i szybkie chlodzenie dol-
nej czesci odlewnicy.

Druga przyczyna powstawania pustych prze-
strzeni i1 tworzenia porowatej stali jest wydzie-
lanie si¢ z niej rozpuszczonych gazéw przy sty-
gnieciu. Jezeli za tym gazy nie znajduja ujscia ze
stali, wtedy gromadza si¢ w postaci pecherzy
przewaznie przy $ciankach bocznych oraz przy
gornej powierzchni bloku. Oté6z pecherze gazowe,
jesli sa nieliczne i drobme, daja sie zwalcowaé,
gdyz przy wysokim cisnieniu, jakie wywieraja
walce, gazy ponownie rozpuszczaja sie¢ w rozgrza-
nej stali, ktéra spawa sie, tworzac jednolite two-
rzywo. Natomiast pecherze wieksze i liczniejsze
nie dajg si¢ zwalcowaé i tworzywo zostaje nadal
porowate. Obecno$é¢ krzemu i glinu sprzyja utrzy-
maniu gazéw w roztworze stalym, i zapobiega
tworzeniu si¢ pecherzy gazowych w stali.

Do powstawania jamy i pecherzy mozna nie
dopusci¢, poddajac blok silnemu cisnieniu w cza-
sie krzepnigcia (sposéb Harmet'a). Réwniez w tym
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elu mozna stosowaé¢ z dobrym skutkiem spo-
6b Goldschmidt'a (dodawanie termitu do plyn-
j stali w odlewnicy), lub tez sposéb Talbot'a
 (walcowanie na kes woéwczas, gdy wewnetrz blo-
u stal znajduje sie jeszcze w stanie plynnym).
lowem przy wykonywaniu tak waznych i odpo-
wiedzialnych ksztaltownikéw nalezy w ten czy
inny sposéb dazy¢ do utrzymania szkodliwych
omieszek (fosforu i siarki) w granicach dopu-
zezalnych, i jednoczesnie nalezy nie dopuszczaé
o powstawania gabczastej budowy samego two-
zywa stalowego,

- Otéz wszystkie opisane wyzej ujemne wlasno-
ci szerokostopowych belek dwuteowych duzych
miar6w pociggaja za soba silg rzeczy zachowa-
e jak dotychczas pewnej ostroznosci w ich sto-

cs quelconques sont:

ol et 3) un mauvais mode

65

sowaniu, co ujawnia si¢ glownie w obnizaniu do-
puszczalnych naprezen proporcjonalnie do wyso-
kosci belki. Tego rodzaju obnizanie naprezeri jest
jednakze nieekonomiczne, wobec czego nalezy
dolozy¢ wszelkich stararn, azeby szkodliwe niedo-
magania wykonawcze tych belek zostaly do mi-
nimum zredukowane.

Nalezy w koricu zaznaczyé, ze pekania tych
szerokostopowych belek dwuteowych duzych wy-
miaréw wynikaly na P. K. P. wprawdzie z nie-

domagani wykonawczych hutnictwa zagranicznego

(niemieckiego), jednakie powinny one zwrécié
uwage rowniez hutnictwa krajowego, ktére
wczesniej czy pézniej przystapi zapewne do wy-
twarzania tak bardzo pozadanych w mostownic-
twie ksztaltownikéw.

RESUME. L’ariicle ci-dessus répresente I'étude du phénoméne d'éclatement des poutres en acier
minées a larges ailes, employées dans la construction des ponts. Les causes de I'éclatement de ces
ulres qui arrive assez fréquemment pendant le coupage ou méme lorsqu'elles sont soumises a@ d autres
1) les tensions internes dues au refroidissement non uniforme pendant la fabri-
ion de ces pouires, 2) une proportion excessive de phosphore et de soufre dans la composition du
du coupage de poutres dont il est question.
liguer, pour éviter ces inconvénients, sont recommandées par l'auteur de larticle.

Certaines mesures a

e s na czionkiw Ligi Morskiej i Kolonialnej
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- -
Stan gospodarczy Polski w liczbach.
1. Polekie Koleie P 1928 1933 1934 1935 1.9 3 38 N
. Polskie Koleje Paristwowe. ——— -— ool I i Y
’ I-XR | XN ) CI-XE|O-XR 7 e X | v | X
Dochéd z eksploatacji, mil. zl.: I |
a) sie¢ normalootorowa . F X . 1.479.9 878.6 886.6 884.3 643.2 76.2 | 86.1 5916 | 71.9 75.1
'r w tym: z przewozdw osdb 5 . » . 366.8 2107 204.3 205.6 159.4 | 241 | 19.2 156.9 24.0 18.4
towardw . + ¢ . 970.0 552.8 594.8 587.0 424.7 [ 45.2 59.9 370.9 47.8 19.2
{ b) sie¢ waskotorowa . 19.7 7.4 7.9 1.9 50 | 06 0.6 5.8 ‘ 0.9 0.4
| Rozchéd z eksploatacii mll :I
} a) sie¢ normalnotorowa v . ' 1.283.1 810.6 712.8 752.5 559.7 | 64.5 66.6 543.4 626 | 652
b} . waskotorowo. 3 A g - 19.3 10.1 9.4 8.9 6.1 | 0.7 0.8 6.0 | 0.7 0.8
1 935 19 3 6 we wrzesniu przewieziono w komunikaciji:
I-1X X =X | X wewn., |do portéw | za gran. i z portoéw | z 2agran. | tranzyt
. Pr zew 6z towardw na P.K.P. ogatmty. tonan | 39.838 5212 | 39.795 ‘ saa5 || 375 |. 9o 163 139 37 ] sl
Il w tym: handlowych zwyczajnych . 33.377 4.309 33495 | 4.609 2,956 993 162 139 A |- 3h
1 pospieszaych . i 5 444 54 475 69 35 4 - —_ —_ | 29
‘ gospodarezych kole;owych vy a 5.489 | 762 5.276 660 660 = = = =- I
i : wojskowych . = AR 530 | 8 55 | 107 107 — == = o |
Glowne artykuly pruwozu | | i
wegielikoks . . . . . . | 18881 1917 | 13.89% | 1.956 1.087 703 0 | - < o L
drzewo i wyroby . . A i 4.092 448 4.650 552 342 118 kG e - 60
kamlenie obrob.iniechr. . . . 2,318 338 1.669 235 207 — - — 1 20
zelozo i stal . L T 1.347 161 1.543 208 118 13 1 44 ) 19
" wyroby z felaza i nlah : . 1 2 357 44 354 47 29 6 2 - — 10
zboze i straczkowe . " g L 3 1.121 157 1.098 | 178 88 85 3 — - 2
BTN 2 B 199 16 206 21 24 2 1 - —_— 1
maka i kasze . 7 = 5 . 3 473 60 544 [ il 62 16 1 —_ -— —
cukier . : = : A 207 | 18 225 21 21 — — _ -
ruda, tuile, szlake . . y ’ ; M 119 042 | 133 53 — 1 36 4 40
ropa, nafta i pnelwery AL 621 80 625 81 61 6 9 — | —_ 6
cement . - SR R 639 103 850 | 134 121 2 — j. o= | — 11
wyroby ceramicane. . . . . 724 123 899 160 154 1 - [ = - 5
nawozy szbriz 5 y 4 g 1 969 124 962 133 , 88 6 1 24 - 14
chemikalia . . . . . a 261 29 287 ‘ 36 32 2 | _ | 1 o 1
we wrzeéniu przewieziono tys. oséb:
1935 19 3 6 TR
w poc. osobowych w poc. podpiesznych
1—IX | 1X 1—=IX | IX Ikl 11 k. I kL Tkl | I1kL I kL.
Przewdéz oséb na P. K. P, ogélem, tys. 108.448 | 13 300 125.830 I 16.226 || 23 | ‘M88 \ 15.252,2 17 1 306 | 1408
iR R e AR o 3.8 “a W ek
II. Zegluga morska. i ot %9 .3 5 19 35 1936
1-X1 ‘ XI [-XI | X [ XI 1—XI X1 1-=X1 [ X I X1
Ruch statkdw iobréttowarowy w portach I ‘
weszlo statkéw . . 4.350 463 4.454 425 471 4.103 365 4.947 502 | 266
pojemnosé w tys. tonn ra;estr nttto o 4.162 426 4.457 417 450 2.5% 259 2.969 258 | 314
w tym pod bandera polska . . - 561 63 735 | 5 204 | 19 219 3 | 19
Przywéz towaréw morzem tys. tonn . 963 111 1.170 119 161 709 9 693 50 ° 68
w lym: ry2u - . g 5 a 53,1 0.3 49,8 01 .- 6,9 — 53 0,2 ‘ -
o S P e 61,7 5.5 380 | 2,1 3,6 1.0 0,1 0,6 —_ 1 —
bawelay . LT w beotuaday M3 9.9 830 | 15 10,4 — - 0,1 —_ | —
rudy . 2 . . A a . 103,0 25,6 124,1 19,4 22,3 3118 43,4 276,1 18,2 14,2
zlomu Zelaza . . s 290,3 254 37,6 44,0 54,5 2,7 | 0.9 8.2 0.5 0.3
Wywéz towardw morzcm. l.ys 1onn . 5.871 618 5.827 602 564 3.998 403 4.170 449 464
w tym: zbota . o ¥y 23,9 — 0.5 - = 6937 | 6l,1 7072 86,5 64.0
cukru * & g - - = . 97.8 12,7 58,6 0,6 44 - | —_— — — —
bekondw . . . . 5 s . 19,7 1,7 17,3 1,6 1.2 1,1 ‘ 0,1 1.2 0.1 0.1
A O I 2.3 A o 1 21,8 1.7 1,7 0,4 — 0,2 g B
DTeWREAISED. e . e e 17 3 11,1 245,0 283 | 104 468,5 3,8 €61,0 68,5 54,7
wegla kamiennego . o R N 4.981 530 483 | 503 | 486 2.158 225 1.967 208 | 254
IIl. Produkcja przemystowa, przeciginie mie- 1928 L9032 1934 i LR et e
T ke =xn | x| -xu ffi-xn| x | x | xi S T S
wegiel kamieony . . . .. . 3.385 1 2.403 ( 2.436 2379 | 2504 | 2806 | 2.5% 2.692 | 3.157 3,046
ropa naftowa . . . . : . 62 46 | 43 | 443 | 44 42 43
suréwka telazpa . . . . . 57 | 17 3 32 33 | 36 | 34 39 51 54 54
stal . . . . S - » . 120 | 47 71 9 | 72 | 86 86 106 108 100
cement . 88 | 30 I 60 67 123 | 105 48 127 107 93
IV. Handel zagrankmy. przemglme munqcz | I |
pie milion. zl.: |
o AL e Ty e O MR R VI 209 90 ‘ 81 77 89 | 8 | 82 89 93 95
w lym: drzewo i wyroby. . 5 ‘ x 49 10 15 13 14 | 13 10 14 13 1
wegiel kamienny . = . " = 3. 18 13 11. 12 11 13 12 I 13 | 13
telaro i wyroby . . oae D s 1,5 25 [ 20 2,6 31 2.7 1.2 31 | 35 -] 3.2
cynk 3 4 . : 3 12,0 30 | 2,2 1,9 2,2 24 | 1.8 2.2 1.7 1,9
Przywéz o!dhm ; » . 280 72 | 67 72 97 7 | 77 - . 94 92
w lym: surowee wiékiennicze . . 46 14 17 16 24 19 16 . 22 ! 19
rudy i zlom #elaz. , ¥ v i 3 13,3 1,7 3.2 3,5 6,9 43 2,5 6,9 5.3 5.8
maszyny i aparaty . . . . . 335 | 55 | 4,7 5.8 1,5 6,5 7,4 5 | 10,3 8.1
Satdo;l;. d P Sed e "o -7 | +18 | 414 + 5| 4+ 8 4+ 4 4+ 5 —8 | =1 - 3
| 33 1934 3
V. Ceny burtowe, placone producentom, z1. i = e o ? G — —_L s
i—xi1 | -xu | a—xn || 1-xn X X X1 1X X A
Zyto, za 100 k . ¢ 42,59 13.01 13,34 11.81 11,40 i 11,74 | 11,80 13,41 16,83 | 15,80
Ziemniak: jadalne za IOO kg v : 13.55 3.83 3,24 3,15 3,24 293 | 3,07 3.09 3,36 | 3,10
Klody tartaczne sosn.za 1 m* . . 60.60 19.11 22,80 21,78 19.70 20,20 23,61 23,41 v 30,41
Wegiel gérnosl. gruby za 1 tonng. . 35.40 i 30,71 28,89 25,66 25,94 25,94 25,94 22,57 22,51 22,57
Surowka odlewnicza , 1 . ;i 210.00 = 150.00 133,33 131,42 132,50 132,50 132,50 119,50 119,50 119,50
Zelazo satabowe S S 350.00 @ 280.00 270,83 255,83 258,00 258,00 | 258,00 232,00 232,00 232,00
Cegla 2a 100 s2tuk . . . . . 84.20 | 38.03 35,92 36,34 35.43 3821 I 38,07 36,93 36,93 37,21
Cement za 100 kg . . . . 7.07 | 5.00 1,88 2,78 3,00 300 | 3.00 2,60 2,80 3.00
Nafta ralinow. za 100 kg H g . 4593 | 4.7 40,10 33,09 3330 | 3330 33.30 30,80 | 3080 30,80

Zrédlar Wydawniciwa Statystyczne M-wa Komunikacji i Gléwnego Urzedu Statystycznego.
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Inz. Wactaw Jacyna.

Wyznaczanie robocizny

625.17

na biezgce utrzymanie

torow kOIEiOWYCh. e e T S e S S A32a s A S o

(Dokoriczenie ).

2. Podstawy do budowy wzoru teoretycznego.

7. Na ilosé robocizny wplywa caly szereg naj-
rozmaitszych czynnikéw, ktére da sie podzieli¢ na
grupy nastepujace:

1) Czynniki trasy, (W'), obejmujace profil
i plan linii;

2) Czynniki budowy, (W%), z posréd ktérych
odrézniamy: rodzaj, typ i dobroé¢ podtorza, pod-
sypki, podkladéw, szyn i zlacz, réwniez odnosne
ich ilosci lub dlugosci i t. p.

3) Czynniki ruchu, (W”), a wiec ilosé pociagow,
ilosé i obciazenie osi wagonowych i parowozowych,
szybkoé¢ pociggow, ilosé i czas postojow;

4) Czynniki atmosferyczne, (W*), do ktérych
odnosimy wplyw temperatury, opadéw i wiatrow,

5) Czynniki nadzwyczajne, (W"), s to:

a) terminowo§é otrzymywania potrzebnych
kredytow lub materiatow, (W*™);

b) wysokosé¢ przydzielonych kredytow, (W=*);

¢) hamujacy wplyw robét innych, (W<);

d) wplyw przypadkowych lub czestych uszko-
dzen toru, (W*);

e) wplyw moralnego poziomu bezposrednich
kierownikéw, nadzorcéow i wykonawcow robét,
(W),

6) Czynniki zasadnicze, =, czyli wplyw pozio-
mu wyszkolenia robotnikéw i wydajnosci ich pra-
cy, oraz ilosciowe i jakosciowe zaopatrzenie ich
w narzedzia;

7) Czynniki stale, (A), do ktérych zaliczamy:
wplyw ilosci gléwnych toréw danej linii; wplyw
objektywnej i subjektywnej oceny waznoéci linii;
i wplyw poziomu gospodarnosci administraciji.
Ostatecznie na podstawie rozwazenia kilku mozli-
wych odmian, przychodzimy do wniosku, Ze naj-
bardziej prawdopodobnym ksztaltem, w jakim ukia-
daja si¢ wspomniane grupy czynnikéw, jest

(1)

D=Aafl+ Wr)(Il+ Wt+ W)+ AaWe + Wr,
gdzie W = Win + Wwk + Wri 4+ We + Wmr)

jako wzor ogélny wyrazajacy roczna ilosé dniéwek
na 1 kilometr gléwnego toru.

Czynniki trasy.

8. Na ilosé robocizny, przypadajacej na 1 km
dlugosci L danej linii wplywa wielkosé i dlugosé
pochylent dwéch rodzajow:

1) szkodliwych, o wielkosci I

"

i wzglednej dlugos'ci(l—;—), wymagajacych hamowa-

tysiacznych

nia w kierunku spadkoéw,
i 2) nieszkodliwych, o wielkosci i tysiacznych

i wzglednej dlugoéci(—i ), nie potrzebujacych ha-

mowania, a najwyzej zamkniecia przepustnicy pa-
rowozu.

9. Na ilo$¢ robocizny wplywa réwniez diu-
g0§¢ S i krzywizna lukéw, ktora da sie wyrazi¢ ilo-
$cia 7 stopni katéw centralnych w tukach, odnoszac
te ilos¢ do kilometra.

Zatem wplyw czynnikéw trasy przedstawia sie
funkcja:

= 5 TR O SO A ¢ SRS
Czynniki budowy.

10. Czynnikami budowy sa: podforze, podkia-
dy, podsypka, szyny i zlqcza. Na ilosé robocizny
wplywa przede wszystkim: jako$é czyli klasa: pod-
torza, K p; podkladéw, Ks; szyn K, i zlacz K.. Aby
mie¢ pewne oparcie dla charakterystyki ja-
kosci K, wprowadzam metode oszacowania tej ja-
kosci wedtug 5-cioklasowej skali, mianowicie:

Doskonala . K=1;
Dobra K =2
Przecietna K'=3:
Znosna K = 4;
Zta K =35,

Klasy od 1 do 5 wchodza w granice stosowania
praktycznego. WWchodzac jednak we wzér empi-
ryczny wartosci K powinny byé w zgodzie z wy-
maganiami teoretycznymi. Otéz teoretycznie moz-
liwa jest klasa K=0, t. j. jakos¢ idealna, nie wy-
magajaca ze strony danego czynnika zadnego zwiek-
szenia robocizny. W tym przypadku wplyw jakosci
powinien wyrazié¢ sie¢ pewna stala liczba, najpros-
ciej liczba ,,I*; liczba ,,0” nie nadaje si¢, gdyz wte-
dy wplyw jakosci, wchodzac do wzoru jako pe-
wien mnoznik, sprowadzalby do zera cala robociz-
ne¢ bez wzgledu na to, jakie sa inne czynniki.

Z drugiej strony, praktycznie — kraricowa kla-
sa K=5 powinna podkreslaé¢ we wzorze, iz poza ta
klasa stan czynnika budowy prowadzi w szybkim
tempie do koniecznosci zamkniecia ruchu. Aby
uwzglednié taki stan wystarczy przyjaé, ze w ra-
zie K=6, t. j. w razie jakosci praktycznie niedo-
puszczalnej, ilosé robocizny wedlug wzoru staje
sie nieskoriczonoscia.

Wezmy jeszcze pod uwage, ze wplyw jakosci K
w granicach zmiany klasy od K=0 do K=1 powi-
nien si¢ zmieniaé¢ lagodniej anizeli w granicach od
K=5 do K=6.

Na podstawie powyiszego, dla wplywu jakosci
K mozna wprowadzi¢ wielkosé

K
eV
SR S

gdzie b oznacza spoélczynnik liczbowy,

Poza jakoscig K, na ilosé robocizny wplywaja:
ilosé podkladéw na 1 km linii, M,; grubo$é war-
stwy podsypki, h; dfugos¢ stosowanych szyn, L
i ciezar ich, C;
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Zestawiajac wszystkie czynniki budowy moze-
my wnioskowaé, ze wplyw ich na robocizne wyra-
za sie funkcija:

:(:’(va Kp, Kb. Ks. Kz, Mp| h, L;, Cs) [3]

Czynniki ruchu.

5 11, Jako czynniki ruchu, nalezy wymienié ilosé
. pociagéw na dobg, N; ilos¢ i czas postoju pocw‘gow
zatrzymujacych si¢ na staC]ach obc;qzeme osi wa-
- gonowej, g, ; parowozowej, g,; ilos¢ osi wagono-
; wych nw, i parowozowych, n, w pociagu; wreszcie
. szybkoéé pociggu V.
Uwzgledniajac ilosé pocw,gow na dobe, jako
- czynnik, wplywajacy na robocizng, nalezy braé¢ pod
 uwage pociagi lzejsze i ciezsze. Ale jeden i ten sam
. cigzar pociagu moze wplywaé niejednakowo: bo
- naprzyklad, jeden i ten sam parowo6z moze prowa-
zi¢ 50 wagonow lzejszych, albo 25 wagonow dwa-
o¢ ciezszych. Przypusémy jednak, ze w dwéch
zypadkach mamy jednakowe parowozy, jedna-
owe ciqz‘ary pociagu i jednakowe ilosci wagonow,
tylko nie jednakowe ilosci osi; wtedy okaze sie,
szkodliwszym: dla toréw jest pociag o mniejszej
osci, ale bardziej obciazonych osi, jak to wynika
z rozwazan nastepujacych. Jak wiadomo, wielko-
§ci odksztatcen toréw przyjmuje sie za propor-
jonalne do wielkosci odnosnych obciazen. Gdyby
odksztatcenie nie przekraczalo granic sprezystosei,
o nie powstawatoby odksztalcenie trwale, wyma-
ajace robocizny dla przywrécenia nalezytego sta-
u toru, Poniewaz wieksze odksztalcenia, jako bar-
iej bliskie granic sprezystosci, lub nawet prze-
raczajace je, sa szkodliwsze niz mniejsze, przeto
nozna twierdzié: 1) Im mmniejsze sa odksztal-
enia, tym wieksza ich ilos¢ jest potrzebna, aby spo-
dowa¢ odksztalcenie trwale, i odwrotnie;
2] Im mniejsze sa odksztalcenia, tym szybciej
si wzrasta¢ ich ilosé, aby spowodowa¢ odksztai-
ie trwale, i cdwrotnie. gta,d wynika, ze dziala-
pewnego ciezaru jest bardziej szkodliwe, jezeli
ada sie z mniejszej ilosci wiekszych albo czest-
ch obcigzeri, niz odwrotnie. Stad réwniez wy-
a, Ze W poréwnaniu do obciaienia osi wago-
j, obciazenie osi parowozowej jest niepropor-
nalnie szkodliwsze, tym bardziej jeszcze, ze osie
‘wozowe sa p1erwsze w poc1a,gu i czestokroc
ne  sa nierownomiernie. Osie tenderowe
2 53 szkodliwsze od wagonowych, albowiem
niesprzyjajace dla toru raptowne przejscie
ezszych parowozowych do lzejszych osi, po-
dto, splaszczenie obreczy kot tenderowych jest
sze.
Trudno przypuszczac, aby ilo$¢ pociagéw na
. N, oraz ilosci n i ¢ wplywaly na robocizne
leznie; procz tego jest rzecza jasna, ze wiel-
te powinny wchodzi¢ we wzér jako iloczyn,
owiem gdy jedna z nich réwna sie zeru, to musza
e znikaé wszystkie.
zybkosé pociagu wplywa na tor dynamicznie,
gkszajac odksztalcenia, a do pewnego stopnia
hanicznie, niszczac naprzyklad podsypke.
Co do wplywu ilosci pociagéw, zatrzymujacych
a stacjach, oraz wplywu czasu postojéw tych
iagow, to jednym 2z najprostszych sposobow
ledniefia tych wplywow bedzie wprowadzenie

, Wyrazajacej stosunek ogélnej pro-

filowej dlugosci glownego toru w granicach stacyj
danej linii, AL , do dlugosci linii L.

Wiec dla wyrazenia wplywu czynnikéw ruchu
bedziemy mieli pewna funkcje:

Wr — Tl (N’ np, NMuw, {p, Q'w, Va = (4]

.\L)
L

Czynniki atmosferyczne.

12. O wplywie czynnikéw atmosferycznych na
ilos¢ robocizny moznaby sadzi¢ na podstawie opra-
cowania materialu statystycznego. Wobec tego
ograniczamy si¢ tu do przytoczenia niektérych
uwag, ktére moglyby stuzyé przy gromadzeniu od-
powiedniego materiatu statystycznego.

Temperatura. Pod tytulem wwplyw wielkiego
chtodu na droge zelazna” zamiescil miesiecznik
,Bulletin de 1'Union Internationale des Chemins
de fer" w zeszycie styczniowym r. 1933 sprawoz-
danie z badan, dotyczacych ankiety na temat wply-
wu niskiej temperatury na tor.

Artykut ten podaje ponadto szczegoly, charak-
teryzujace jakosé podtorza, podsypki i t. p., co ma
zwigzek z wspomniang powyzej klasyfikacja (Kp
Ks it d)

Wplyw wielkiego chlodu na podtorze wyraza sie¢
w ostry sposéb przez wysadziny, powodujace zmia-
ny w poziomie toru, oraz przez szczeliny tak
wzdluz jak i wpoprzek toru. Wedlug obserwacji
kolei polskich wysadziny i szczeliny sa skutkiem
kolejnego dziatania odwilzy i przymrozkéw, zwla-
szcza w sezonie wiosennym, Zjawisko to wyraza sie
intensywniej i grozniej dla wytrzymatosci i trwa-
fosci toru w przypadku, gdy podtorze sklada sie
z materiatu gliniastego, kredowego i wilgotnego.
W Austrii w r. 1928/29 podtorze przemarzalo na
glebokosé do 1.40 m, i zdeniwelowanie toréw mia-
fo miejsce nawet tam, gdzie podsypka dobrze
przepuszczala wode.

Zwir i gruby piasek sa najlepszym materialem
dla podtorza, natomiast piasek drobny i ziemia ros-
linna najbardziej poddaja sie¢ mrozom. Jednakze
glina i torf czysty sa mniej wrazliwe zaréwno
w nasypach jak i przekopach. (Finlandia).

Wysokosé wysadzin siega: 3—4 cm we Francji;
okoto 10 cm w Szwecji, Norwegii, Estonii; od 10
do 15 cm w Austrii, Szwajcarii i w zaglebiu Saary;
okolo 26 cmn w Polsce i do 40 cm w Danii. Jednym
ze skuteczniejszych srodkéow do walki z wysadzi-
nami, poza nalezytym odwodnieniem, jest naste-
pujacy, stosowany na kolejach austriackich: koro-
ne podtorza $cinajg do glebokosci 50 do 60 cm
i zamieniaja na warstwe szlaki weglowej (Kohlen-
schlacke — Scorie du charbon), ulozonej na war-
stwie emulsji asfaltowej (emulsion de bitume), 4
do 6 cm grubosci, odpowiednio pochylonej celem
zabezpieczenia splywu wody.

Nasypy wilgotne i wapniaste ulegaja znieksztal-
ceniom, zwlaszcza,nasypy $wieze pod dzialaniem
mrozéw w okresie osiadania.

W swiezych przekopach zaobserwowano pod
podsypka szczeliny, spowodowane mrozem (Da-
nia). Podluine szczeliny w podtorzu przekopéw
stwierdzono w przypadkach, gdzie gtebokosé rowoéw
bocznych przekraczala 1 metr.

Obsuniecia sie skarp sa szczegélnie czeste ze
strony slonecznej. W przypadku gestej warstwy
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$niegu, nagla odwilz powoduje spelzanie $niegu.
Ttuczen nie jest dobra podsypka, jezeli pochodzi
z kamienia, ktory peka i kruszy sie pod dzialaniem
mrozu.

Przepisy kolei wloskich wymagaja uprzedniego
zbadania tlucznia, ktéry—dobrze zmoczony—pod-
daja dzialaniu zmiennych temperatur od (—15) do
(+35) stopni, powtarzajac probe 40 razy. Po tych
probach tluczenn nie powinien zdradzaé zmian
lub peknieé. Kamienie twarde, jak bazalt, porfir
granit, sa najlepszym materialem dla podsypki.
Znacznie gorszym jest piaskowiec, wapniak i Zuzel,

Piasek drobny, albo proszkowaty, zapylony lub
ziemisty, jest najgorsza podsypka. Zwir rzeczny, jak
réwniez pochodzacy z piaskowcéow i dolomitéw,
jest materialem wartosci $redniej. (Polska, Rumu-
nia).

Przy zamarznieciu wody objetosé jej zwigksza
si¢ o blisko 10°/. Wobec tego, jezeli wplyw mrozu
siega na glebokosé 1 metra, to wysadzenie toru
wyniesie okolo 10 cm, a w pewnych przypadkach
i do 15 em, co zalezy od ksztaltu ciala (naprzy-
ktad nasypu), ulegajacego przemarzaniu.

Najwieksze zdeniwelowanie toru, stosownie do
maximum rozszerzenia lodu, zachodzi przy tem-
peraturze od (—2) do (—6) stopni C. Przy dal-
szym obnizaniu si¢ temperatury do (—33°C),
a prawdopodobnie i poza ta graniaca, znieksztal-
cenie toru stopniowo si¢ zmniejsza, Wreszcie zau-
wazono, Zze mroz trwaly jest bardziej niebezpiecz-
ny, anizeli mréz przemijajacy, ktéry nie trwa do-
statecznie dlugo, aby spowodowaé glebsze prze-
marzniecie gruntu.

Co do wplywu na podklady, to ,,wedlug opinii
jednej z polskich dyrekcyj kolejowych” wigksza
sklonno$¢ do pekania zdradzaja podklady buko-
we, anizeli dgbowe. Stwierdzaja to réwniez koleje
luksemburskie. Jezeli jednak suszenie podkladéw
jest niekompletne, to pekaja réwniez i debowe pod-
klady (Italia, Rumunia). Podklady sosnowe peka-
ja rzadko.

Najniebezpieczniejszym jest dzialanie mrozéw
na metalowe czesci toru. Wszystkie kraje nawie-
dzane przez mrozy, (Anglia, Austria, Chiny, Fin-
landia, Francja, Italia, Norwegia, Polska, Portu-
galia, Rumunia, Szwajcaria, Szwecja) stwierdzaja,
ze szyny pekaja czesciej w zimie niz w lecie.

Przyczyny tego, podane przez zarzady kolejo-
we, sa nastepujace:

1) zwiekszenie sie¢ lamliwosci metalu podczas
mrozéw i w ogole przy obnizaniu si¢ temperatury;

2) zmniejszenie sie sprezystosci podsypki
i podtorza, jak réwniez wigksza sztywno$é uderze-
nia két podczas mrozéw;

3) znieksztalcenia toru wskutek wypaczania
podtorza i podsypki;

4) zwigkszenie sie naprezenia szyn w pewnych
punktach, jako skutek zmeczenia metalu;

5) wieksza trudno$é prowadzenia robét, doty-
czacych utrzymania toru w zimie.

+Aby zuzycie bylo mniejsze, szyny powinny by¢
mozliwie twardsze; ale wtedy one latwiej pekaja
podczas mrozéw". (Chiny).

Szyny ze stali Martin'a sa bardziej sprezyste,
niz ze stali Thomas'a, ktére pekaja latwiej. Szcze-
golnie tamliwg stal w ogéle staje sie przy tempe-
raturze od (—5°) do (—15°C). Wobec tego poia-
dane sa proby wytrzymalosci, oraz zastosowanie
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spolczynnika bezpieczernstwa od 20 do 50, sto-
sownie do warunkéw klimatycznych.

Zarzad kolei wloskich uwaza, ze pekanie szyn
powodowane jest przewaznie naglymi zmianami
temperatury., Podczas mrozéw moment gnacy
szyne¢ zmniejsza si¢, ale nie w takim stopniu jak
si¢ zwicksza wtedy sila tnaca, ktéra wzrasta trzy-
kro¢ i wigcej. Jezeli jeszcze wzigé pod uwage
wplyw znieksztalcenia toru, oraz wplyw zuzycia
obreczy kol, to trzeba niekiedy przyjaé, ze sila
tnaca jest przynajmniej 2 razy wieksza niz siia
(Ry = 3 R.), gdzie R.—wartos¢ sily tnacej w wa-
runkach podloza elastycznego, za§ R; = wartos¢
tej sity w warunkach podloza zesztywnialego na
skutek mrozéw, ale nie zdeniwelowanego. Zauwa-
Zono, ze szyny pekaja przewaznie w nocy miedzy
godzing 2 a 5-tg, kiedy temperatura obniza sie naj-
wigcej, co znacznie utrudnia nadzér.

Wreszcie udalo sie zaobserwowaé fakt, ciekawy
miedzy innymi dla metalurgéw, ze dlugosé szyny
pozostaje prawie niezmienna przy zmianie tempe-
ratury w granicach od (+9°) do (—8°C).

13. Opady. Wplyw opadéw zalezy bardziej od
intensywnos$ci czyli przecigtnej wysokosci opa-
déw na dobe, H, niz od ilosci dni opadowych d;
oba te czynniki zwigzane s raczej funkcjg iloczy-
nu, bo zaréwno w przypadku d=0, jak i H=0
wplyw opadéw znika.

14. Wiatr. Wplyw wiatru moze zwigkszaé ro-
bocizne, zwiazana z podbiciem podkladéw, zwla-
szcza, gdy jako podsypka sluzy drobny piasek.

Szybkosé, a wiec i sila wiatru, nie jest jednako-
wa w poszczegblnych miejscowosciach: jezeli na-
przyklad szybkos¢ wiatru na Helu przyjaé za 1,
to na innych wybrzezach europejskich bedziemy
mieli w przyblizeniu liczby nastepujace:

5 e N Al (g e xSl T |

Zatoka finiska 0.80
Lipawa—Windawa . 1.40
Mierzeja Wislana 2.00
Mierzeja Kuronska . . . 2.40
Wyspa Sylt na m. Pélnocny 2.50
Gaskonskie wybrzeze Francji . 3.00
Atlantyckie wybrzeze Szkocji  4.00

Oté6z z punktu widzenia ulegania sile wiatry,
warunki wymagane od podsypki w Europie zachod-
niej musza byé trudniejsze.

Ruch czastek drobnego piasku zachodzi juz przy
wzglednie malej szybkosci wiatru. Doswiadczenia
wykazaly, iz stosunek pomiedzy wielkoscia ziaren
piasku a szybkoscia wiatru, ktéra zaczyna wpra-
wiaé¢ piasek w ruch, mierzona na wysokosé¢ 40 cm
nad powierzchnia ziemi, jest w przyblizeniu naste-
pujacy:

szybkos¢ w m/sk: 50 7.5 100 125
$rednica ziaren piasku 0.25 0.50 0.90 1.50 mm

Budujac krzywa otrzymaliby$émy dalej:

17.5 22.5 30.0 40.0
3.00 5.00 10.00 20.00 mm

(gruby piasek. (gruby zwir,
Zwir) uczed .

szybko§é w m/sk:
érednica ziaren:



Czynniki nadzwyczajne.

15, Odrézniamy nastepujace kategorie tych
czynnikow:
~ a) terminowos$¢ otrzymywania potrzebnych kre-
5 dytéw i materiatow, (W*");
b) wysokos¢é przydzielonych kredytéw, (W»k);
c) prowadzenie robét innych, ( W"] naprzyklad
wymiana szyn, podktadéw, albo zmiana ukladu to-
téw. albo tez przerwy w robotach torowych na sku-
wykonywania pewnej budowli i t. p.;
~ d) uszkodzenia toru, przypadkowe lub chro-
“niczne, (W¢), powodowane naprzyklad nieodpo-
:" iednia konstrukcja parowozu; i

e) moralny poziom bezposrednich kierownikow,
‘nadzorcow i wykonawcéw robét (W™).
- Wplywy tych czynnikéw moga byé¢ uwzglednia-
ne do pewnego stopnia w postaci odpowiedniej ilo-
$ci dnibwek, dodawanych lub odrzucanych na uza-
nionej podstawie.

Czynniki zasadnicze.

16. Wplyw tych czynnikéw, do ktérych zali-
imy: a) poziom wyszkolenia personelu robocze-
b) wydajnosé jego pracy, i c) stopieri ilosciowe-
jakosciowego zaopatrzenia personelu w narze-
da sie bodaj najlepiej oceni¢ droga klasyfi-
, odnoszac wplywy a) i b) do klasy Kuw, za$
¢) do klasy K., od 1-szej, najwyzszej, do

Obie te klasy powinny wplywa¢ nie jako su-
2 raczej jako iloczyn, gdyz na przyklad wrazie
6 (przypuszczenie teoretyczne, oznacza]a,ce
; brak narzqdm] wplyw nawet najwyzszej
y Ku, musi zniknaé.

Czynniki stale.

Do czynnikéw stalych odnosimy: iloéé
ownych torow danej linii; kategorie waznosci
i techniczno-ekonomiczny poziom gospodar-
| administracji. Wplyw tych czynnikéow, ktéry
amy symbolem A, obejmuje, jak i czynnik 2,
bocizny, zaleznej od warunkéw trasy, bu-
atmosferycznych. Wobec tego wielkos¢ A
akter wspoélczynnika, ktérego wartoéé in-
e dla linii jednotorowej niz dwutorowej;
linii pierwszorzednej, niz drugorzednej;
inna dla poszczegélnych Zarzadéw Kole-
li nawet wszystkie pozostale warunki
kowe.

0§¢ A nie moze by¢ okreslona z gory, a za-
chodzi do wzoru jako wielkoéé niewiadoma,
rej wyznaczeniu, majac ilosé torow jako je-
dang, i poréwnywujac wartosci A w réznych
ach, wnioskowaé mozna o wielkosci wply-
nosci linii 1 gospodarnoém administracji. Do-
opracowaniu wystarczajacego materialu do-
nego lub statystycznego da si¢ wyelimi-
poszczegolne wielkosci wplywéw: ilosci to-
oW mnoém linii i poziomu gospodarnosci.

Wzér do uzytku praktycznego w jego
y pierwszym przyblizeniu.

Wzor, ktory mogiby stuzyé do uzytku prak-
nie powinien by¢ oczywiscie zbyt skom-
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Uproszczenie wzoru ma usprawiedliwienie szcze-
golnie w przypadkach, kiedy material doswiad-
czalny lub statystyczny, na ktérego podstawie mu-
sza byé wyznaczane liczbowe wartosci spélczynni-
kow niewiadomych, jest albo niewystarczajacy, al-
bo nienadajacy sie do wykorzystania,

Trzeba jednak doda¢, ze czynniki trasy, a zwla-
szcza czynniki budowy, ktérych wplyw jest naj-
bardziej skomplikowany, bedac dobrze uzasadnio-
ne i wyznaczone stuzyé moga przez szereg lat, al-
bowiem nie ulegaja szybkim zmianom z biegiem
czasu. Bardziej zmienne sa czynniki ruchu, ale
wzgledna ilosé tych czynnikéw jest mniejsza.

Wzor do uzytku praktycznego, w jego pierw-
szym przyblizeniu wyrazamy nastepujaco:

D="A,'T1 + a'F D] Fvel & adf ) seild)

W tym wzorze A, = A ; to znaczy, Ze wielkos¢
A, zawiera w sobie oprécz wplywow czynnikow wy-
mlemonych jeszcze i wplyw czynnikow zasadni-
czych.

Nastepnie
r = qu 6
V 1000["’ ( )Hl+100 i
AL
= — . . sv e e S el
I (M

Statystyka ruchu P. K. P. podaje rocznie ilo$¢ po-
ciaggow (P ), pociago-kilometréow (PK), osio-kilome-
tréow wagonowych (OK) i brutto-tonno-kilometréw
(BTK); na podstawie tych danych otrzymujemy dla
danej linii wartosci:

i (P)
365

__(0K)

__ (BTK)
(PK) ' ;

' (OK)

Wartosci dotyczace parowozéw, t. j. 1, i g, obli-
czamy jako przecigtne dla kursujacych na danej
linii pociagow, szybkosé zas techniczna otrzymuje-
my z odnoénych rozkladow.

Dalej, czynniki wchodzace w * i * wedlug wzo-
row (cft=W?), i (df*=W?"), dotycza stuzby drogo-
wej, ktéra po czesci posiada, po czesci za§ mo-
ze ustali¢ wlasciwa charakterystyke linii pod wzgle-
dem trasy i budowy.

Majac na uwadze symbole, wymienione powyzej,
dla funkcyj * i  przyjeto:

=1 ‘;:'l/i+ i l/;;'_—_15_+5]/ @
ple BE Y ERR 5T
VU, U, Us
S H%Kiﬁmwﬁﬁwg%'
K=1+ f%,, Rendar 6—K, ‘

Bt e o e R |
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Tam el i U=V G
L.+15 M,--1000
3
U3 = l/ _CL S ‘,———']-
V 20 VM35

19. Aby otrzymaé liczbowe wartosci spélczyn-
nikéw A, a, b, ¢ i d do wzoru (5), opracowalem
odnosny statystyczny material za r. 1931—32 dla
247 linij P. K. P., tak jedno- jak i dwutorowych
trzech kategorii waznosci W tym celu nalezalo
ukladaé szeregi réwnan, rozwiazywaé je i usta-
wicznie sprawdzaé i korygowaé wyniki, albowiem
podstawowe wartosci, jakimi sa faktyczne ilosci
dniéwek dla poszczegélnych linij czestokroé réznia
sie znacznie, niezwazajac na prawie identyczng
charakterystyke linij.

W rezultacie okazalo sie, ze roczna ilosé dnié-
wek na 1 km gléwnego toru uktada sie we wzor:

D=A,[1+0.95#—0.72 ] [1+0.50#+0.33*] (10)

gdzie liczbowe spélczynniki 0.95; 0.72; 0.50 i 0.33
dla wszystkich linij sa jedne i te same, spélczyn-
nik za§ A, dla kazdej Dyrekeiji jest inny, i zmienia
sie: od A,=4.0 do A,~11.5 dla linij dwutorowych,
iod A,=6.3 do A,=16.1 dla jednotorowych; prze-
cigtnie zas$ dla calej sieci wypadlo: A,=7.8 dla
dwutorowych, i A,=10.2 dla jednotorowych. Z te-
go wynika, ze na 1 km linii o dwu torach ilo§é dni6-
wek jest (2<7.8) :10.2=1.53 razy wieksza niz na
1 km linii o jednym torze, albo inaczej, ze na 1 km
kazdego z dwéch obok siebie lezacych glownych to-
réw ilos¢ dniéwek wynosi 0.76 ilosci, przypadaja-
cej na 1 km linii jednotorowe;j.

20. Dalsze opracowanie materialu statystycz-
nego za lata nastepne pozwolitoby oczywiscie do-
skonalié¢ wzér stopniowo. Ale juz i obecnie mozna
wywnioskowaé, Ze ilosci robocizny dla znacznej
wiekszosci linij za lata 1931—1932 dobrze ukla-
daja si¢ we wzor (10), nie zwazajac na to, zZe
liczbowe wartoéci czynnikéw wedlug materiatu sta-
tystycznego maja bardzo szerokie granice waha-
nia, mianowicie, na wspomnianych 247 liniach kole-
jowych, wartosci réznych czynnikéw zmieniaja sie
nastepujaco, (przy klasyfikacji K nie 5-cio, lecz
3-stopniowej) :

Dobroé podtorza, Kp . ; od 1 do25
Dobro¢ podsypki, Ky . : RS TR 1T
Grubos$¢ warstwy podsypki,h , 10 , 52 cm
Ciezar szyny, C, . : : w 26 ,, 45kg/m
Dlugoéé szyny, L, . : oy A
Jakosé szyn i zlacz, K, i K. o R
Illos¢ podkladow, M, & w1110 1750
Pochylenia, J=>5%,, . A SO LY
Procent pochylen, J, . . w 0 81
llo$¢ lukow, S . c 4 Sl TS

. stopni katéw, 7° . p i =1 Dl 14

« pociggéw na dobe, N . w01 /80,5

« osi wagonowych, n, . w5 4 148
Ciezar osi wagonowej, qu . o A

3 « parowozowej, g, . a 1T 15,7
Szybkoséé techniczna, V 246 - 17 km

21. Dla przyktadu podaje tu zestawienie ilosci
dniéwek, obliczonych wedlug réznych wzoréw dla
17-tu jedno i dwutorowych linij, wybranych dowol-
nie z réznych polaci kraju (nazwe tych linij, jak
réwniez wszelkie szczegély obliczen wszystkich 247

linij, podalem na V-m Zjezdzie Inzynieréw Drogo-
wych w Warszawie, w r. 1934):

ILOSC DNIOWEK
Nr Nr | wedlug wzoru
Rzeczy-
linij wista .i Schuberta ! »Diba" Jacyny
! l
1 46 147 109 | 50
2 s | 19 9% 118
3 101 | 184 14 | 9%
4 184 | 214 | 233 191
5 164 1 48 | 113 161
6 2 | s | 13 144
7 242 || 200 | 154 ‘ 243
8 164 ; 235 ‘ 190 | 165
9 61 1 w2l e 67
10 115 b S G N T
11 230 345 | 257 | 230
12 152 199 228 155
13 169 258 317 161
14 104 132 143 103
15 128 172 119 130
16 208 75 100 205
17 177 193 220 180
|

22. Sprawdzajac jeszcze, o ile dobrze zgadza-
jg sie rzeczywiste i teoretyczne ilosci dnidwek dla
linij P. K. P. o znaczniejszym natezeniu ruchu, otrzy-
mujemy wyniki nastgpujace:

Dlugosé Ilo$é dnidwek

Nr Nr linij linii — i

km Rzeczy- | w/g wzo-

wista ru Jacyny

i

! 59 171 11
2 243 164 165
3 23 103 101
t 100 180 177
5 100 230 230
6 40 66 67
7 13 75 74
8 127 61 67
’ 47 97 116
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23. Na zakonczenie przytocze na podstawie

Dlugosé Ilos¢ dniéwek | | Protokélu V Zjazdu Inzynieréw Drogowych w r.
Nr Nr linij linii | ——1 1934 w Warszawie': opinie p. inz. B. Hummla.
km Rzeczy- | w/g§ wzo- ,Reasumujgc dyskusje naleiy stwierdzié¢, ie

wista | ruJacyny | wzér nadaje sie do prakfycznego uzythku, mianowi-
j cie przy ustalaniu wysokosci kredytéw na poszcze-
r gélne Oddzialy w ramach dyrekeyjnych i inz. Jacy-

10 43 184 | 191 nie naleiy sie duie uznanie za prace, jakq podjal
| i z talentem wykonal”, oraz wniosek, jaki zostat
11 24 110 | 113 Zi £ ¢
. uchwalony przez Zjazd, mianowicie:
.»Sprawa ustalenia wzoru dla okreslenia kosztéw
12 11 157 160 ufrzymania nawierzchni w zaleinosci od rézinych

czynnikéw jest obecnie na dobrej drodze rozwia-
zania praktycznego, albowiem wzér inz. Jacyny,
okreslony w ksztalcie
D=A (1+afr+bf) (1+cf+di*),

bedac pierwszym przyblizeniem praktycznym, po-
zwala juz na osiqggniecie zadowalajgcych wynikéw
15 56 169 161 i nadaje sie do zastosowania w przypadku podzia-
fu kredytéw na poszczegélne linie.

13 6 17 161

14 31 162 162

% F s s Mozliwe dalsze udoskonalenie wzoru jest rze-
czq poiqdanag, a w tym celu nalezy uwzglednié do-
datkowo doskonalo$é ustroju nawierzchni oraz wy-

17 31 130 128 magany stan toru”.

_ RESUME. Comme suite aux résolutions prises lors du Congrés International des Chemins de
~ Fer qui a eu lieu @ Madrid en 1930 sur la question des frais de I'eniretien des voies, I'auteur de [I'article
a ¢tudié ce probléeme en tenant comple de tous les facteurs qui pourraient influencer la main-d'oeuvre.
rés avoir examiné soigneusement les données sialistiques respectives, concernani les 247 lignes des
hemins de Fer de I'Etat Polonais pour les années 1931—32, il a reussi @ donner une formule pratique
' dans sa premiére approximation. L'auteur a fait part des résultats de ses recherches au cours des assemblées
des ingénieurs du service des voies qui se soni réunies ces derniéres années a Lwéw et a Varsovie-
‘Dans le présent article il démontre ces résultats, en citant la formule pratique sus-mentionnée ef, en pré.
‘senfant a titre d'exemple, certains tableaux des données théoriques et effectives pour calculer la main-
d'oeuvre en question.

g Otwarcie ruchu na linii kolejowej Sierpc—Torus.
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Inz. Stanistaw Zurakowski.

620.1

Z badan nad pekaniem spreiyn zderzakowych

i CnglOWYCh. e e——— R T S B L S

WSTEP,

W budowie maszyn, silnikéw i wszelkich me-
chanizméw zwraca sie wielka uwage na odpowied-
ni dobér tworzyw, w celu zapewnienia sprawnosci
i niezawodnosci pracy maszyny. Najwicksze w tym
kierunku starania poczyniono w dziedzinie kon-
strukcyj lotniczych, gdyz od ich pewnosci zalezy
czestokroé bezposrednio zycie ludzkie.

Zastosowanie wysokowartosciowych tworzyw
oplaca sie niemniej réwniez i w innych dziedzinach.
a przede wszystkim w konstrukcji pojazdéw me-
chanicznych i w budowie taboru kolejowego.

W tej ostatniej dziedzinie zastosowanie wysoko-
gatunkowych stali (poza budowa motoréwek), nie
poczynilo dotychczas wigkszych postepow, aczkol-

SpreZyna 5o fowa dla zdorzakon
(%yp n-7-2)
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wiek zwigkszone obecnie szybkosci pociagow,
w ogolnosci nastreczaja ciezsze warunki dla pra-
cy taboru, co wymagaloby znowu zastosowania
bardziej wartosciowych tworzyw do jego budowy.
Na przeszkodzie temu stoi poniekad wysoka cena
stali stopowych w poréwnaniu ze stalg weglisty
normalnie stosowang w budowie parowozéw i wa-
gonow.

Stosowanie tworzyw ¢ normalnych wlasnosciach
wytrzymalosciowych do konstrukcji elementéow ta-
boru, ktére pracuja przy wiekszych obcigzeniach,
powoduje w rezultacie czestsze naprawy taboru
i» wymiany uszkodzonych czesci.

Do takich elementéw konstrukcyjnych taboru,
ktérych zuzycie jest wielkie, naleza spreiyny zde-
rzakowe i cieglowe.

Spredyna shikowadla .
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O szybkim zuzyciu sprezyn swiadczy statystyka

P. K. P., ktéra co roku wykazuje znaczny wydatek

na ich zakup. Np. w r. 1934 zakupity P. K. P. 57.600

sztuk znormalizowanych sprezyn zderzakowych

(rys. 1) i 3.600 sztuk sprezyn cieglowych (rys. 2)

‘ za kwote 950.000 zt. W roku 1935 zakupiono okoio

I 50.600 sztuk spreiyn zderzakowych i 3.600 sztuk

2 sprezyn cieglowych za taczna kwote 842.000 zi.

W roku 1936 zakupiono 56.715 sprezyn zderzako-
wych i 1500 ciagtowych.

Kwota 2,605.000 zt wydatkowana w ciggu
ostatnich 3 lat na zakup wspomnianych dwéch
typow sprezyn (niezaleznie od dostarczonych
przez huty z powodu niedotrzymania gwa-
rancji) $wiadcza o ich szybkim zuzyciu pod-
czas pracy taboru. Powodem tego sa zbyt
wielkie naprezenia, wystepujace w materiale, oraz
ograniczone whasnosci wytrzymalosciowe stali
weglistych uzytych do wyrobu sprezyn, ktore w re-
zultacie pekaja lub osiadaja ponizej dopuszczal-
nej normy.

Prace H. Starka, S. Grossa, oraz Instytutu dla
doswiadczen nad hamulcami w Gruenewald pozwo-
lity ustali¢é wzory do obliczenia wielkosci sit dzia-
lajacych w zwojach sprezyny, oraz naprezen, kté-
re te sily wywoluja.

Korzystajac z tych wzoréw, (patrz ponizej
wzory 1, 2, 3, 4, 5) mozna obecnie okresli¢ jakie
wlasnosci wytrzymalosc:owe powinien posiadaé
. material sprezyn z uwagn na mozliwie najdluzszy
- okres ich pracy.

Uklad sil dzialajacych w zwojach spreiyny.

[ Sprezyna $ciskana sila P’ przeciwstawia op6r
sita P; opoér ten mozna rozlozyé na sily skladowe

7%

W punkcie S przekroju sprezyny plaszczyzna
prostopadia do osi tasmy i przecinajgca o§ spre-
zyny w punkcie M, mozna zaczepié sity T i T? réw-
ne Pcosz i skietowane przeciwnie. Sity N i N
réwne Psin o (réwniez zaczepione w punkcie §)
sg prostopadie do plaszczyzny przekroju. '

Dzialanie sily P na sprezyne mozna zastapié
nastepujacym ukladem sil:

1) Parg sit Pcosa, o ramieniu r, ktéra wywo-
luje moment skrecajacy zwoje sprezyny M =
= P.r.cos a (przy czym r jest odlegloscia po-
szczegolnych zwojow od osi sprezyny).

2) Para sit P. sin %, o ramieniu r, zginajaca
Zwoje sprezyny.

ielkos¢ momentu zginajacego M. =P .r.sin o

3) Sila T, wywolujaca naprezenia S$cinajace
w przekroju tasmy, oraz sila N, prostopadla do
przekroju, wywolujaca sciskanie.

Poniewaz kat nawiniecia (2), zwojow sprezyny
jest maly i normalnie nie przekracza 5°, — wartosé
momentu zginajacego M.— P.r.sinz i sity N=P .sinz |
jest mala i w rachunku mozna ja pominaé bez
szkody dla dokladnosci obliczen; przyjmujac dla
malych katow (2) cos = I, ustalamy]

M, —=PB.r. cos-a.—P.r
To—=p

cos . = P

Rys. 4 przedstawia rozwinietg tast Sprezyny

stozkowe]. ;
Kat nawiniecia (@) przyjeto i przedstawiono

jako réwny dla wszystkich zwojow sprezyny.
Lini¢ AM nazywamy ,rozwinietq sprezyny'.

[ — dlugosé rozwinigtych czynnych zwojéw spre-

zyny;
h — wysokosé| 4. a I :
b — grubosé | smy, z ktérej nawinieto sprezyne¢.

Rys. 3.

oiPsina, zaczepione w punkc:e M (rys. 3),

nawiniecia zwojow sprezyny).

'talym z przecmcxa. osi sprezyny plaszczyzna
adlq do osi nawnmete] tasmy, (kat = jest

n —% > 1; wspoélczynnik zalezny od ksztaltu
przekroju.
G (modut écinania) = ———— . E =800.000 kg/cm~.

lm+ 1)
23 — liczba Poissona == 0,28
m
E — modul sprezystosci.

Obciazona sprezyna ugina si¢ o pewna wiel-
kos¢ f. Pojedyriczy element ,rozwinigtej sprezy-
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ny" dl =

mym (rys. 5) skreca si¢ wowczas o kat
da, przechodzac w polozenie m,m'; wielkosci kata
skrecenia dz, odpowiada ugiecie df.

s S 4
i -]
-'-[bdl-— 9':_‘- » — Ci
- al
Rys. 5.

Wielkosé kata skrecenia d « okresla réwnanie;

do— . Madl
G.n.b%h
Wstawiajac r. d 2 = df, otrzymujemy;
2
& — M.rdl __ P.rdl L
G.n.b*h G.n.b*h
stad:
b® . df
P= L gh 2 g v L mie b R MR
7 . dl t £
wstawiajac:
—‘—H = tg o otrzymujemy:
dl ymujemy:
bS
P=CG. n:hs—tg¢ . . ;o./'(3)

r?

przy pomocy wzoru (3) mozna obliczyé sily, powo-
dujace osiadanie poszczegdlnych zwojéw sprezy-
ny, — mianowicie takie obciaZenia sprezyny, pod
wplywem ktérych pierwotny kat uzwojenia(a <59
spada do zera,

Sposéb  rachunkowo-analityczny  obliczenia
wielko$ci ugiecia spreiyny w zaleinosci od obcig-
zeria. Ugiecie obcigzonej sprezyny stozkowej skla-
da si¢ z czesciowego osiadania niektérych zwojow
gornych i dolnych, (przez co zostaja one chwilowo
wylaczone z dalszej pracy), oraz ugiecia zwojow
srodkowych.

Oznaczamy:

Ugiecie sprezyny wskutek osiadania zwojow:

gérnych f,
dolnych #4
Ugiecie zwojéow srodkowych f,

Catkowite ugiecie sprezyny: f=f, + fs + £ . (4)

Z réwnania (3) mozna obliczyé sile P, ktéra
powoduje osiadanie odpowiednich zwojéw sprezy-

ny (« - 0).

Na rys. 6 przedstawiono sprezyne zderzakowa
jako rozwinieta tasme i wykreslono obliczone
z réwn. (3) sity P=F(1), pod dzialaniem ktérych
osiadaja poszczegblne zwoje.

Odczytujac z wykresu (rys. 6) diugosé odcin-
kow, ktére osiadaja, okreslamy f

Ugiecie zwojéw srodkowych, ktére nie osiada-
ja, obliczamy catkujac réwn. (1).

P r?
f, = , L eI L
SG.n.h b? ©)

2

dla obliczenia S L
bs

. dl wykreélono na rys. 6

%;— = #{l), (jako funkcje dlugoéci rozwinigtej tas§my

2
sprezyny). Wartosé: S% . dl otrzymamy, plani-

metrujagc powierzchnie zawarts, pomiedzy krzywa

9

—;;— f(1) i osig odcietych na dlugosci odpowia-

dajacej ugieciu rozwinigtej tasmy. Np. dla sily
P =5 tonn na dlugosci CD. Jezeli sita P be-
dzie wieksza niz 5 tonn, dlugo$é odcinka CD
zmniejszy sie (C’ D’), wartosci, 7, i fs oczywidcie
odpowiednio wzrosna.

Obliczona rachunkowo zalezno§é pomiedzy
0bc1qzeme'm sprezyny (P), a 1e] ugieciem (), zga-
dza si¢ z wynikami pomiaréw ugiecia sprezyny,
uzyskanymi droga doswiadczalng (rys. 7 i 8).

Naprezenia w materiale spreiyn.

Naprezenia $cinajace w zwojach sprezyny
zderzakowej mozna obliczyé z réwnania:

6 max =— AL — W SERL ] L)
n.b*.h n.b’.h '

Najwigksza wartoéé przybieraja one w zwo-
jach wewnetrznych (gérnych) rys. 9. W zewnetrz-

= fonn
P Y - e
2
£ P
22
e ()
| 4
——————— T L ¢
————————— 4
————————— Pr5 7% 2 P =S fon
—_ fasone £ P
o, @.)/' Z AT IS [e)

L f———— el 1 4 ! e A e — =
i : H Y 1 e 'y
AR N N SN | z i z |

i ZHEIE ~1
Rys. 6. P
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ol 1) Wektory sit P i P! leza w osi sprezyny.
s 2) Tasma, z ktérej nawinieto sprezyne, posiada
B przekr6j prostokatny.

3) Kat nawierzchni sprezyny (a< 5°) 1est ma-
ty, wobec czego przy wyprowadzemu réwnan po-
minieto warto§é momentu zginajacego i ciénienia.

4) W réwnaniach nie uwzgledniono wewnetrz-
nych naprezen w tworzywie, powstalych po ‘
pierwszych odksztalceniach (naprezeniach powy- ]
Zej granicy sprezystosci). :
e 5) Nie uwzgledniono wplywu krzywizny zwo-
e Sha jow, poniewaz stosunek grubosci przekroju (b) do 4
by dpfepyay. TL 5 promienia krzywizny (r) jest maly. i
Ficoqo selesnosbis fpou [ode 6) Nie uwzgledniono miejscowych naprezen,
. Mpery oy {/ A3 87 wystepujacych na krawedziach przekroju tasmy.

- & Dla obliczenia naprezern w zwojach, ktére osia-
;3 m s 11— & daja pod dzialaniem sity P, ‘wstawiamy do réwn.
Rys. 7. (6) na site P, obliczona z réwn. (3).

e el

Wi
g
==

180

Zel

160 fwerkt
jak

ek umasz.tga.b o Mh Ty T N R N
] 1'!‘ A 4

o \ fs g - . , e
N Z réwnania (7) wynika, ze naprezenia w zwo-
al Ryb.8. jgch‘ sa tym wigksze, im wiekszy jest ich kat nawi-
~— nigcia i stosunek grubosci zwojéw (b) do promie-
\\ % ~_ nia ich nawiniecia (r).

) Poréwnanie wynikéw z préb na zmeczenie,
oraz badan dynamicznych wykazuje, Zze miejsca
(Mg najczestszych peknieé odpowiadaja miejscom naj-
~— wiekszych naprezen.

Wtasnosci wytrzymalo$ciowe materialu sprezyn.

Po obrébee termicznej sprezyna zostaje $cisnie-
ta w prasie. Naprezenia w materiale wywotane sa
w, wyzsze od granicy sprezystosci, wskutek czego
L5 '  powstajg trwale odksztalcenia i $cisniete zwoje
Rys. 8. sprezyny nie wracaja juz do swej pierwotnej wy-
sokosci (odpowiednio do wielkosci osiadania, spre-
= zyny nawija sie wyzej, tak by po odksztalceniu,
h zwojach naprezenia sa mniejsze i przy odpo- uzyskaly potrzebny wymiar). Naprezenia wywo-
e stosunku b : h, wedlug E. Lehr'a, (Span- f{ape powtérnym $ciskaniem s nizsze od granicy
sverteilung in Konstruktionselementen, Berlin sprezystosci, wskutek czego nie zachodzi juz dal-
4) wynosza = 0,743 5 max. sze osiadanie sprezyny; takie umocnienie sprezyn
stozkowych droga odksztalcenia materialu na
zimno (zgniot), odbywa sie kosztem zmniejszenia
tzytoczone wzory obowiazujg przy zaloze- odpornoécl materialu na uderzenie, inaczej zmqk—
S szeniem kruchosci.

] J 5 8 g U

-l

#
Ll

-t

.

| | Lo j |
L SR | ' z F R i
I g i Zl;’o/? ol

‘. Rys. 9.
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Przecigtna - analiza materialu sprezyn zderza-
kowych i cieglowych uzywanych na P. K. P.

L Mn Si P S
% % % % %
0,41 0.79 1.13 0,02 0,029
0.40 0.68 1,09 0.03 0.030
0.40 0,67 1.05 0,03 . 0,030

Wtasnosci mechaniczne:

. = - =
~ @ -
B8 |p=3| 23 | 2o
wf, |522| EE | 3s%
- < 0 n'e o om [+ -] =
s || >
wss |28 58 | ~H2
Taémy walcowane | 70kg/mm*| 12%
Sprezyny ulepszo-| 160 . pr. Mes-| 43°C
ne termicznie, (har- | 170 .. = nagera .
. 180 ,, 47°C
towane w wodzie
g 04-05
i odpuszczone w
kapieli olowianej).

Mikrofotografie materialu sprezyn zderzako-
wych wykazuja naogél jednolita strukture troo-
stytowa, powstala z rozkladu martenzytu (fot. 1).

Badania makroskopowe uwidocznily w mate-
riale niektérych sprezyn znaczne zanieczyszczenia
zuzlem (fot. 2, 3). Pomiary aparatem Rockwella
wykazaly znaczne réznice w twardosci materia-
tu. Przyczyng tego moze byé nieréwnomierne na-
grzanie materialu przed hartowaniem, oraz nieréw-
nomierna szybkosé chlodzenia poszczegélnych zwo-
jow w czasie hartowania.

Fot. 1.

Pomiary udarnosci (préobki Mesnager'a, lamane
taranem Charpy w temp. 18°C) wykazaly odpor-
no$¢ na uderzenie 0,4—0,5 kg'cm®. Badania od-
pornosci na uderzenie wykonane w temperaturach
nizszych (— 15°C) wykazaly dalsze zwickszenie
kruchoéci materialu.

Mala odporno$¢ materialu na uderzenie jest
wlasnie jedng z przyczyn czestego pekania sprezyn
zderzakowych.

Fot. 3.

Wnioski:

Celem polepszenia whasnosci wytrzymaloscio-
wych nalezaloby w warunkach technicznych od-
bioru sprezyn zderzakowych okresli¢ wartos¢ mi-
nimalna na udarno$é dla wsteg walcowanych, prze-
znaczonych do produkcji sprezyn, oraz wartos¢
minimalng na udarnosé, dla prébek wycietych
z materialu gotowych do odbioru sprezyn.
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- Wartosci na udarnosé powinny byé znacznie
wyzsze od znalezionych przy pomiarach wlasno-
$ci wytrzymalosciowych sprezyn zderzakowych
(0,4 — 0,5 kgm/cm® proba Mesnager'a).

. Proby na udarnosé nalezaioby réwniez prze-
prowadzaé w temperaturach ponizej 0°C, z uwagi

- OTWARCIE LINIl KOLEJOWE) SIERPC-TORUN
- ORAZ 2.GO TORU NA LINIl KUTNO-TORUN

, Dnia-23.1. b. r. nastapila uroczystos¢ otwar-
‘cia nowe] linii kolejowej normalnotorowej Sierpc—
Torun diugosci 78,8 km oraz 2-go toru na linii
* Kutno—Torun dlugosci 109 km.
- Obie te inwestycje maja duze znaczenie dla
ju i usprawnienia sieci polskich drog zelaz-

Budowe linii Sierpc—Torun rozpoczeto w r.
na zasadzie ustawy z dnia 18.IV r. 1935
wykonano catkowicie kosztem Skarbu Parstwa.
Linia ta stanowi przediuzenie istniejacej linii
Ielowez] Sierpc—Nasielsk, wybudowanej w r. 1925
nie z otwarta w lipcu r, 1936 linia Zegrze—
uszcz tworzy nowa arterie komumkacy]nq dla
erunku ze wschodu na zachéd z ominieciem
ezta Warszawskiego.

Ma to duze znaczenie gospodarcze dla dzielnic
dnich Rzeczypospolitej, ze wzgledu na przy-
szenie i skrocenie drogi w ruchu towarowym.
 tym linia ta, przebiegajac przez obszary ziem
icych w duzej kulturze rolnej i dotychczas
awionych kolei normalnotorowych zaspakaja
b potrzeby komunikacyjne.

' inii  Sierpc—Torun zostaly wybudowane
ujace stacje, liczac od Sierpca w kierunku
Koziotek, Skepe, Lipno, Czernikowo
oz, - :

1935 wykonano przy budowie tej linii ro-
ziemne w ilosci okoto 1.068.000 m® i 12.850 m’
onéw w przyczotkach mostowych i przepustach
z rozpoczeto budowe dworcéw i innych budyn-
' stacyjnych. W roku nastepnym 1936 ulozono
podloiu;‘:wirowym, dokoriczono budowe bu-
v, niezbednych dla potrzeb ruchu, zaopa-
) linia w urzadzenia bezpleczenstwa, telegraf
on.

okresie najbardziej intensywnych = robét
walo przy budowie linii okoto 2.350 robotni-

. pierwszorzedna  Warszawa—Kutno—
dansk—Gdynia posiadajaca 2 tory na
kach z Warszawy do Kutna i z Torunia do
dotychczas nie miala polaczenia Kutna

trudnosci ruchowe, ktére wywolaty potrzebe
2-go toru na tym odcinku,

inia szlakiem 2-torowym. Brak ten wytwarzal .

na silne przesuniecie zakresu kruchosci stali w stro-
ne niskich temperatur.

Nalezaloby przeprowadzi¢ proby z zastosowa-
niem wysoko wartosciowego tworzywa do wyrobu
sprezyn zderzakowych [stale chromowo-krzemo-
we).

RESUME. Aprés avoir examiné les principes essentiels du {iravail des ressorts de tampons,
- l'auteur exprime l'opinion que de frequentes ruptures de ces ressoris sont dues a leur faible résistance
~ aux chocs, el aux fensions trop élevées dans le matériel pendant le travail du ressori.
_ propose de faire des essais en employant I'acier chromo-silicique pour la fabrication des ressoris.

En conclusion il

_qunika kI'CIiOWCI T S R B S )

Budowa zostala zapoczatkowana w r. 1934,

W zwiazku z budowa 2-go toru zostaly wyko-
nane roboty przy przebudowie uktadu'toréw na
poszczegolnych stacjach, przy budowie nowych pe-

ronéw i przebudow:e urzqdzen bezpieczenstwa.

ZASTOSOWANIE SUCHEGO LODU DO
PRZEWOZOW KOLEJOWYCH.

W drugiej polowie grudnia r. z. rozpoczeto
jednoczesnie w Panstwowych Zakladach Zdrojo-
wych w Krynicy i w jednej z Dyrekcyj Okrego-
wych Kolei Panstwowych doswiadczenia nad za-
stosowaniem do przewozéow kolejowych latwo-
psujacych si¢ artykuléw zywnosciowych stezone-
go dwutlentku wegla, popularnie zwanego ,su-
chym lodem", Dzieki niezmiernie niskiej tempera-
turze — 79° C oraz silnym wlasciwosciom bakte-
riobéjczym ,suchy léd” jest idealnym srodkiem
chlodniczym. Stosowanie jego na wigksza skale
w przewozach kolejowych rozpoczelo sie zaledwie
przed paru laty (Anglia, Japonia, Stany Zjedno-
czone), w w1ekszosc1 panstw (Niemcy, Wegry,
Wlochy, Francja i t. d.) zagadnienie ,suchego lo-
du” znajduje sie ]eszcze w stadium badawczym

Polska znalazta sie w syluacji niezmiernie ko-
rzystnej, nie potrzebuje bowiem wylwarzaé bez-
wodnika wegla sztucznie, a ma jak sie zdaje nie-
przebrane jego zrodlo naturalne w gazie, dobywa-
jacym sie z szybéw zrédel leczniczych Krynicy.
Tam tez powstala pierwsza w Folsce wytwérnia
wsuchego lodu”, oparta na systemie Maiuri. Otrzy-
mywany na miejscu ,suchy l6d” jest catkowicie
czysty, wolny od wszelkich szkodliwych domie-
szek. Dzienna produkcja ,suchego lodu'’ wynosi
w stadium poczatkowym okolo 1 tonny, wkrét-
ce bedzie podwyzszona dwukrolnie.

Wprowadzenie ,,suchego lodu” jako srodka
chlodzacego, bedzie mialo ogromne znaczenie dla
wielu galezi gospodarstwa narodowego, a przede
wszystkim dla naszego rolnictwa (przewozy migsa
bitego, bekonéw, drobiu, ryb, nabiatu) i otworzy
nowy zasieg zbytu wewnetrznego i zewnetrznego
dla wielu jego wylworéw.

Przed przystapieniem do eksploataciji ,,suchego
lodu” w transportach kolejowych potrzebne sa
skrupulatne badania bilanséw i réwnowagi ciepl-
nej, tak w wagonach-lodowniach, ktére maja byé
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uruchomione z zastosowaniem suchego lodu, jak
i w wurzadzeniach pomocniczych, kontenerach
(skrzyniach tadunkowych) do przewozu suchego
lodu, (rys. 1), sktadach do jego magazynowania
(rys. 2) itd.

Préby odbywijaa si¢ w warunkach sztucznych, la-
boratoryjnych, w halach z temperaturg +25° C
i wyzej, t. j. w najbardziej niekorzystnych warun-
kach transportéw letnich.

Doswiadczenia potrwaja w ciagu paru miesiecy.

Rys. 1.

Rys. 2.

Te wlasnie do$wiadczenia rozpoczeto na te-
renie Zakladow Zdrojowych w Krynicy, oraz wy-
tworni H. Cegielski w Poznaniu, ktéra dokonala
przerobki pewnej niewielkiej ilosci wagonéw-
lodowni na suchy 16d (rys. 3) oraz zbudowata kilka-
naécie konteneréw do przewozu suchego lodu.

Rys. 3.

W razie dodatnich wynikéw na wiosne roku bie-
zacego nalezy oczekiwaé uruchomienia na P. K. P
pierwszych transportéw produktéw Zywnoscio-
wych z zastosowaniem najbardziej nowoczesnego
srodka chlodzacego. w !

Zadaj wszedzie i kupuj znaczki FOM
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‘ Kronika zagroniczna W

i ZAMOWIENIA TABORU NA R. 1937.

: Z doniesieri czasopism zagranicznych wida¢, iz
. na r. biezacy szereg panstw postanowilo dokenaé
t duzego wysitku finansowego i technicznego, aby
mie¢ ilos¢ taboru kolejowego, odpomada]qcego
wymaganiom bezpieczeristwa i pewnosci ruchu, tu-
. dziez komfortowi przewozéw pasazerskich i po-
~ trzebom handlu.
! A wiec w Anglii Kolej London—Midland and
Scottish R-ay przeznaczyla w budzecie r. 1937 su-
me 3.250.000 funtéw na budowe 105 parowozéw,
210 kotléw parowozowych, 751 wagonéw osobo-
- wych i 12105 wagonéw towarowych i specjalnych;
. wydatek na tabor tej kolei w r. 1936 wynosil okolo
5 milionéw funtéw.
~ Kolej London and North Eastern R-ay ma w bud-
- iecie sume 1.750.000 funtéw na budowe taboru,
~w tym 1800 towarowych wagonéw krytych, 1500
- weglarek i 300 skrzyn ladunkowych (kontenerow).
. W Niemczech preliminowany budzet I péiro-
~ cza 1937 r. przewiduje wydatek 80 milionéw m. n.
- na budowe 86 parowozéw, 11 lokomotyw elek-
. tryeznych, 12 silnikéw elektrycznych, 20 lokomo-
~ tyw manewrowych, 43 wagonéw motorowych, 383
~ wagonéw osobowych stalowych, spawanych calko-
- wicie, 1499 wagonéw towarowych itd, Nalezy przy-
~ pomnieé¢, ze od lat dwéch Koleje Niemieckie za-
" mawiaja przecietnie rocznie nowego taboru za 185
. milionéw r: m. I tak w r. 1935 zaméwiono: 240 pa-
‘towozéw, 150 lokomotyw manewrowych, 232 wa-
gony motorowe, 339 wogonéw osobowych i 3784
‘wagonéw tawarowych réznego przeznaczenia. W r.
1936 dostarczono: 147 parowozéw, 30 lokomotyw
elektrycznych, 78 lokomotyw manewrowych, 53
wagony motorowe,, 170 autobuséw szynowych, 606
‘wagonéw osobowych i 1038 wagonéw towarowych.

W.

. NOWE WAGONY MOTOROWE | PAROWOZY
 KOLE| HOLENDERSKICH.

. Koleje holenderskie wydaly zaméwienia na
'8 nowych wagonéw motorowych ksztattu opltywo-
“wego; wagony z napedem silnikiem Diesla, w od-
nieniu od wagonéw budowy r. 1934, maja mieé
dkladnie mechaniczna, zamiast elektrycznej.
agony maja mieé¢ 15 miejsc siedzacych 2 klasy
miejsc 3 klasy. Wykonanie ich bedzie zbli-
do wagonéw budowy r. 1934 z tym jednak,
ijany czolowe obudowane sa, o ile mozna naj-
szerzej plytami szklanemi, a miejsca w poblizu
owiska motorniczego pozwalaja pasazerom
L szeroki rzut oka przez okna.

Wagony beda mieé sprzegi automatyczne, po-
alajace na laczenie 2 wagonéw w jedna calosé.
azdy wagon wyposazony jest w 2 silniki po
0 KM z 1500 obrotami/min. Silniki znajduja sie
dku wagonu pod podwyzszeniem podlogi
zialu bagazowego. Ogrzewanie woda chlo-
ilniki. Dtugosé catkowita wagonéw wynosi
m, rozstep wozkow — 18 m.

W stosunku do starych wagonow motorowych
z napedem Diesel-elektrycznym, koleje holender-
skie zastosowaly inowacje, pierwsza w. Europie.
Mianowicie sprébowano laczyé ‘wagony motoro-
we w zespoly po 3—4 jednostki. Doswiadezenia
te udaly sie tak dobrze, Ze od listopada r. 1936
zastosowano ten sposéb. trakcji' na stale. Silniki
zespolu obslugiwane sg z iednego stanowiska mo-
torniczego, do kontroli. za§ technicznej pociagu
motorowego (temperatura wody chlodzacej, ilog¢

obrotéw, szybkosé itd.), wyznaczony zostal osob-
ny pracownik-technik.

Ksztalty oplywowe parowozow, nadane Po_raz
pierwszy na wiosne r. ub. parowozow: serii: 3700
daly tak dodatnie wyniki, iz postanowiono prze-
robi¢ na ksztalt oplywowy. jeszcze 5 parowozéw
tej samej serii. W przygotowamu prace nad nada-

niem ksztaltu oplywowego réwniez parowozom
serii 3900. (Zeit. Ver. M. Eisenb. Verw Nr 47—

1936).
W

ROZWOJ TRAKCJI MOTOROWE)
NA KOLEJACH FRANCUSKICH.

W okresie czterech ubieglych lat inwestowaty
koleje francuskie w wagony motorowe 336 mil. fr},
doprowadza]ac liczebny czynny stan parku wago-
néw motorowych do 354 jednostek, ktére w prawi-
dlowym ruchu wykonuja dziennie 75.000 km. W.r.
1936 park wagonéw motorowych ma by¢ powiek-
szony o dalszych 170 jednostek i przeznaczony
czgsciowo do ruchu na odlegtosci krotkie i srednie,
nie wylaczajac atoli i ruchu na odlegloéci dalekie,
w pelnym tego stowa znaczeniu, jak np. na Kolejach
Wschodnich, na linii Paryz—Strassburg, a na Kole-
jach P. L. M. na linii Besangon—Lyon. Koleje’
Pélnocne zamierzaja miedzy innymi wprowadzi¢
cztery pociagi motorowe, kazdy w skladzie trzech
wagonéw do obstugi ruchu podmiejskiego. Kolej
Paryz—Orlean planuje razem z koleja Potudnio-
wa uzy¢ nowych wagonéw motorowych do obstugi
komumkacu poprzedniej miedzy Bordeaux i Tours
z jednej i Genewa z drugiej strony. . Zachodzi
jednak watpliwoéé czy kolejom francuskim powie-
dzie si¢ wykonanie powyzszych zamierzonych pla-
néw w pelnej mierze, gdyz potrzebne na ten cel
kredyty zostaly przez skarb Parstwa ograniczone.
(Z. V.M. E. V. zesz. 36. z 3 wrzeéniar. 1936). -

S.B.
SPOSOB WYPLATY ZAROBKOW ~ - -

ROBOTNICZYCH W WARSZTATACH PARYS-
KICH PRZEDSIEBIORSTW TRANSPORTOWYCH.

Komunalne Towarzystwo Transportowe Okre-
gu Parysklego. obejmujace Komunikacje tramwa-
jowa i omnibusowa (Sociét¢ des Transports en
Commun de la Région Parisienne (STCRP) zapro-
wadzilo w swoich warsztatach bardzo dowcipny
spos6b wyplaty zarobkéw robotniczych (t. zw. 'sy-
stem Citroén), pozwalajacy wyplaci¢ wynagrodze-
nie 100 robotnikom w ciagu 10 minut. System ten
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polega na tym, ze wyplata odbywa sie za po-

moca, wigkszej ilosci okienek kasowych, przy czym.

w kazdym okienku wyplaca sie tylko jednakowe
kwoty. Przed wyplata kazdy robotnik otrzymuije
kartke z wypisana na niej kwota i Nr. okienka ka-
sowego. Nie wyplaca si¢ przy tym kwot mniejszych
niz 10 fr., lecz zalicza si¢ je na rachunek przyszlych
wyplat. (Z. V. M. E. Nr. 30, r. 1936).

: K. B.

KOLEJE FRANCUSKIE W R. 1935.

W r. 1928 tak zwane wielkie francuskie linie kolejowe
przekazaly do wspélnej kasy po raz ostatni nadwyzke bud-
zetowag w wysokoéei 265 mil. fr. Juz w roku nastepnym
koleje daly niedobér 187 mil. fr., stale wzrastajac niedobér
ten osiagnal w r. 1935 rekordowa liczbe 4.402 mil. fr. Gdy
w innych krajach zycie gospodarcze ozywialo sie, we Fran-
cji uskarzali sie, ze handel i poziom zZycia w r. 1935 znaj-
dowal si¢ jeszcze ciagle w zastoju., Dochéd gospodarstwa
rolnego zmniejszyl sie, sila kupcza robotnika jest nadal
bardzo nikla, konsumcja paliwa niZsza niz w r. 1934, a obrét
handlowy z zagranica zmniejsza sie. Jako skutek wzrostu
bezrobocia, polityka niepewnosci i ciezkie polozenie rynku
pieni¢znego. W tych warunkach koleje musialy ucierpieé,
co wyrazilo si¢ zmniejszeniem wplywéw i niedoborem przy
zamknieciu rachunkéw rocznych. Juz w r. 1934 oswiadczyl
minister robét publicznych, Ze gospodarowanie z niedobo-
rem jest duzym niebezpieczeristwem, Przez sposéb, w jaki
sie te niedobory pokrywa, odciaza sie teraZniejszo$é, ale
tym bardziej obciaza przyszlo§é. Dla kolei przyszlosé za-
lezna jest od tego, w jaki sposéb zostana zalatwione za-
gadnienia zwigzane z niedoborem. Trzeba znaleZé sposoby
zmniejszenia wydatkéw i skoordynowaé zagadnienie wspol-
nej pracy réznych rodzai érodkéw przewozowych. Po usta-
leniu trudnosci, jakie nalezy zwalczyé, éwczesny rzad sa-
dzil, Ze wszedl na drode ich pokonania. Jednak w kotach
kolejowych wyrazano odmienny poglad. Ustawodawcze érod-
ki, zastosowane w r. 1935 nie daly tego wyniku, jakie-
go oczekiwano. Przyczyna tego sa w znacznym stopniu
stosunki polityczne we Francji, przez gwaltowna zmiane
rzadu, zniszczono sklonno§é do stalosci rozwoju. Zaledwie
rzad ustalil pewne wytyczne, gdy musial ustapié, rzad na-
stepny zdradzil zupelnie inne poglady na te same zagad-
nienia.

W pierwszej polowie r. 1935 utworzono centralna in-
stytucje: Comité Supérieur de Coordination des Transports,
ktérej dzialalnoéé rozciagala sie na koleje, ruch drogowy,
rzeczny i lotnictwo. Komitet skladal sie z 5 oséb, z mini-
strem robét publicznych na czele, oraz z 4 Generalnych Dy-
rekcyj: kolei, dréog wodnych i portéw, marynarki handlo-
wej i floty powietrznej handlowej. Szczegoélne znaczenie
dla- kolei mialo zarzadzenie o ruchu towarowym na dro-
gach. Celem uzgodnienia ruchu kolejowego z drogowym,
ustanowiono, ze wysytka na odlegloéci do 50 km przypada
ruchowi drogowemu, na odleglosci wigksze od 100 do
200 km, kolejom, a w granicach érednich dzieli sie pomie-
dzy obydwa $rodki przewozowe. W ten sposob koleje prze-
kazywaly ruchowi drogowemu cze§é przewozu drobnicowe-
go. Ruch drogowy na érednie i dalsze odleglosci mial pod-
legaé¢ osobnemu opodatkowaniu, a umowy zawarte na tych
podstawach mialy obowiagzywaé do r. 1941, W polowie lip-
ca r. 1935 wydano 21 zarzadzen, ktére mialy przywrécié
rownowage w budzZecie paristwowym. Nie bylo zadnego
przedsiebiorstwa, ani Zadnej osoby prywatnej, ktéreby nie
odczuly ich dziatania. Celem ich bylo zmniejszenie wydat-
kéw panstwa, a zatym i towarzystw kolejowych. Koleje mia-
tv otrzymaé znaczne oszczednosci i odroczenia oplat, jednak
juz wéwczas oceniano przewidywany niedobér na 4,5 mil. ir.,
gdyz wydane zarzadzenia uwazano za niedostateczne. Dal-
sze zarzadzenia o zarzadzie panstwowym i obronie narodo-
wej dotyczyly réwniez kolei, nie przyniosty jednak zadnych
ul%, a postanawialy jedynie, Ze poczta ma zwracaé czeéé
naleznosci za wykonane dla niej przewozy, co oceniano na
150 mil. fr. rocznie, gdy w rzeczywistoéci koleje ocenialy
tozone na ten cel wydatki w r. 1935 na 720 mil. fr. Dalsze
zarzadzenia dotyczyly uproszezenia zarzadu kolejami, udzia-
tu panstwa i kolei w zwalczaniu bezrobocia, zwalniajac ko-
leje od przestarzalych dawnych zobowiazan, narzucanych
kolejom przy ich zakladaniu, uzupelniajac warunki wspél-
pracy kolei z drogami i t. p.

Jak widzimy prawodawstwo pracowalo gorliwie, aby
poméc kolejom, ale tez niewiele wigcej zrobiono. Dotych-
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czas nie zdecydowalo ministerstwo przedstawionych mu
wnioskéw o uregulowaniu wspblzawodnictwa pomiedzy ko-
lejami i ruchem samochodowym, aczkolwiek 77 departa-
mentéw takie wnioski przedstawito. W senacie, chwalono
koleje za ich sprawno$¢, wydatne zwiekszenie szybko-
sci i t. d., jednak uznano za niewskazane réwnomierne roz-
lozenie ruchu pomiedzy koleje i ruch samochodowy. Defi-
cyt kolejowy uznano za watpliwy. Twierdzono, ze panstwo
otrzymuje od kolei 2 mil. fr.,, z ruchu za§ samochodowego
6 mil. Ir.; tozac na utrzymanie drég zaledwie 1 mil, fr., po-
winno paristwo czeé¢ nadwyzki oddawaé kolejom dla po-
krycia ich deficytu. Z pogladem tym rzad nie zgodzil sie

Celem ujednostajnienia eksploatacji réznych sieci ko-
lejowych, stworzono wspélny urzad, ktéry ma pracowaé bez
naruszenia samodzielnosci oddzielnych zarzadéw kolejowych.
Pomigdzy ulepszeniami nalezy wskazaé na zwigkszenie ilo-
$ci wagonéw motorowych osobowych. Wagony te w r. 1934
wykonaly 8.145.821 km, w r. 1935 za$§ praca ich wzrosta do
17.819,499 km. Ciesza si¢ one wielka popularnoscia, zwick-
szajac ilosé przewozdéw osobowych, jednoczeénie sa tarsze
w eksploatacji niz pociagi obslugiwane przez lokomotywy.

Cala sie¢ kolei francuskich obejmowata w 1935 r.
40.174 km, dziela sie one nastepujaco pomiedzy poszczegol-
ne towarzystwa: 1

wspblczynniki
km eksploatacji
r. 1934 | r. 1935
Koleje Pélnocne 3830 94,09 98.89 |
w  Wschodnie . 5076 98,47 105,53
W 9594 | 11606 | 117.74
. PLM. 9944 | 9815 | 102,98
w  Orleafiskie . 7411 92,03 96,10
« Poludniowe . 4314
« Alz. Lotaryn. 2300 99,75 108,34

Koleje francuskie zatrudnialy 428.712 pracownikéw,
w tym 27.285 czasowych. Tabor ich skiadal si¢ z 18.136 pa-
rowozoéw, 653 lokomotyw elektrycznych, 74 motorowych. Do
daé do tego nalezy 18 parowych, 379 elektrycznych i 377 moto-
rowych wagonéw. Tabor wagonowy stanowily: 32.640 wago-
néw osobowych i 541.932 wagonéw towarowych. W r. 1935
tabor ten wykonal nastepujaca prace: 462.868.253 lokomo-
tywo/km, 17.819.449 motoro/km, dochodzi 7.538.143.437 wa-
gono/km, oraz 401.927.517 wagono/km przewozoéw stuzbowych
Ogélem przewieziono 22.542 milion. pasazeréw i 191.888.425 ¢
tadunkéw na odleglodé 27.578.747.608 km. Przecietnie bylo
dziennie nieczynnych 42.110 wagonéw towarowych. W r, 1935
ilo§¢ parowozéw zmniejszyla si¢ o 540, a lokomotyw elek:
trycznych wzrosta o 28, W poréwnaniu do roku poprzednie:
g¢o wykonano: w przebiegu lokomotyw mniej o 16.092.478 km,
przebiegu wagonéw motorowych wigcej o 9.673.678, przebie:
gu wagonéw mniej o 337.931.072 km, oséb przewieziont
mniej o 38 mil, a tadunkéw mniej o 17 mil. t.

Wyniki finansowe wykazaly:

r. 1935 r. 1934
Ruch osobowy milion fr. 4,170 4.373
e > o e R ar W 5.660 6476
inne wptywy . ., . 203 224
10.033 11.073
wydatki milion fr. . . . 11.435 10.989
roznica — 402 +84 |

Przecigtny spotczynnik eksploatacji byl 104,00 wobec 9 v
w r. 1934



Koleje francuskie zestawm]q swe wphrwy i wydatki
wedlug réznych zasad. Jednak réznica nie jest tak wielka,
by mogla zmienié ogolny obraz stanu tych kole1 W ostat-
nim zestawieniu réZnica pomiedzy dochodami i wydatkami
wykazuje w r. 1935 niedobér 3.831.934.788 fr. (w r. 1934:
3.419.190.108 fr.) z ktorych tylko 82.003.934 (93.924.328) uzy-
to na inne cele, pozostala za§ sume, ponad trzy miliony fr,,
na oplate procentéw od kapitalu.

Niedobér ten, wedlug opinii zarzadu kolejowego, wpraw-
dzie nie zniknie, lecz mégtby byé znacznie zmniejszony, gdy-
by panstwo nie pobieralo tak znacznych oplat w formie po-
datkéw i calkowicie oplacalo $wiadczenia, wykonywane
przez koleje na potrzeby parstwa. Opodatkowanie wynio-
sto w 1935 r. 795.116.683 fr. od ruchu 726.312.073 fr, od
opodatkowania papieréw i 128,058.931 fr. réinych innych
podatkow. Nieoplacone s$wiadczenia przewozu poczty oce-
niane sa na 744.183.443 fr., przewéz wojska i floty na
138.940.229 fr., innych $wiadczen 79.332.749 ir. Lacznie sumy
te stanowiaq 2.611.945.108 fr.

Cena przejazdu na kole]ach francuskich obliczana jest
po 0,45 fr/I k1., 0,30 fr/IT k. i 0,20 fr/III ki, Jest ona cztery
razy wyzsza niz ceny r. 1914, jednak nalezy pamietaé, ze
warto§é franka przedstawiala w 1935 r. /s wartosci przed-
wojennej, tak ze w rzeczywistosci oplaty pasazerskie wyno-

- sza 80% cen przedwojennych. W oplatach tych mieécil sie

. dotychczas 32,5° podatek parstwowy, zmniejszony obecnie

do 12%. Taryfy towarowe nie daja sie tak tatwo poréwnac,

‘Wynosza one 5/y stawek przedwojennych i sa znacznie niz-

~sze niz w innych krajach.

: Charakterystyczne $wiatlo rzuca poréownanie niektorych
~ lat poprzednich:

r. 1913 | r. 1921 | r. 1929

| Dlugos¢ sieci km . . . | 39.455 | 41.752 | 42,147
Pracownik6éw kolejowych |[340.481 |494196 |473.522
Kapitat zakiad. milion. 19.700 | 28.925 | 51.387
Dochody milion. fr. 2.020 6.362 | 15,906
Wydatki . . . . . 1276 | 7212 | 12505

| Niedobér (nadwyzka) . 40,744 |—0850 |--3.401
Spélez, ekspl. 6318 | 11337 78,62

wniesé swoj udzial do budzetu ogélno-panstwowego, (Z. V.
M. E. V. nr 43. r. 1936).

wg.
KOLEJE SZWEDZKIE W R. 1935.

Rok 1935 jak i poprzedni byl pod znakiem dalszego
polepszania si¢ koniunktury. Wzrost ilosci podrézujacych,
ozywiony handel i wymiana towarowa, wplynely dodatnio
na podniesienie ruchu kolejowego. Ogélne wplywy wynio-
sty 193,4 mil. kor., a wige o 16,6 mil. wiecej niz w roku po-
przednim, a wydatki wyniosly 1425 mil. kor, czyli wiecej
o 59 mil. kor., W zestawieniu ponizej podane sa wplywy
i wydatki w mil. kor. wedlug podzialu na rodzaje za sze-
reg najblizszych lat:
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Aczkolwiek r. 1913 wykazal nadwyzke eksploatacyjna,
jednak w rezultacie rok ten zamknigto niedoborem
269 fr., ktory wzrost w r. 1931 kiedy sama eksploa-
byla deficytowa do 2.069.180.372 fr. Do r. 1929 koleje
cuskie tak dalece zdotaly przyjsé do réwnawagi, ze wspol-
chéd roczny dal nadwyzke dochodéw 305.197.522 fr.
ykonane przewozy w poszczegolnych latach wskazu-
tylko na przebieg spraw na samych kolejach, lecz
ilustruja Zycie gospodarcze kraju. Daly one
26328 mil. t/km, 19.223 mil. pasaz/km i 400 ty-
iago/km, gdy w r. 1921 odnoséne liczby byly:
tlkm, 25.653 mil. pasaz/km i 317 tys. pociago/km,
1929 wyniosty: 43.949 mil. t/km, 28.086 mil. pasaz/km
8 tys. pociago/km,
Pierwsze miesiace r. 1936 wykazaly zwickszenie dzien-
naladunku wagonéw, Co do wydatkéw, to podjeto na
kich kolejach zarzadzenia oszczgdnowscmwe. lecz
arunki polityczne, moga w zyciu gospodarczym wy-
zupelme nieoczekiwane wypadki, ujemnie wpiywa]a-
przewozy kolejowe. W kazdym razie przyjscie do
partyj lewicowych, ktére zawsze wypowiadaly sie
aristwowieniem kolei, jezeli nie pociagnie tego za so-
powoduje znaczne wzmozenie nadzoru panstwowego
oleqam: W rzucie oka na r. 1936, kole]e francuskie
sie, ze panstwo raczej szkodzi, niz pomaga kole-
trzymujac znaczne dochody w postaci podatkow
ch $wiadczen ze strony kolei, nie wspomaga ich do-
e, Jako swego pierwszego przeciwnika uwazaja
amochéd, ktéry chroniony jest przez parstwo
owania i ktéremu panstwo dostarcza drogi
bez odszkodowama za jej uzywalnosé. Koleje zada-
aktowania ich z samochodem, a wéwczas maja
zymania rownowagi swego budzetu i beda mogly

1935 | 1934 | 1933 | 1932 | 1929
Wptywy :
przewozy osobowe . 709 | 660 | 600 61.1 | 659
“ towarowe
bez rudy =i .. 9711 909 | 792 | 71.5 | 108,9
przewozy rudy 141 9,0 45 58| 235
poczta i inne . 11,1 | 109 | 10,7 | 10,7 | 99
razem . |193.4 |1768 (154, 4 |155,1 |208,2
Wydatki
eksploatacyjne 92,7 | 90,7 | 89,6 | 90.2
utrzymania bez zapa
s6W . 399 | 37.0 | 348 | 38.1
emerytalne, 9.8 8.8 8,4 8.1
razem 1424 | 1365 |132,8 | 136,4 | 142,2
nadwyzka dochodu 510 403 | 21,6 | 18,7 66.1
dochodzi gwarancja
przewozu rud . 32 78 | 118 ] 111
odchodza odpisy 223 | 257 | 292 | 280 | 167
czysty dochéd 351 | 286 | 160 129 | 493
oprocentowanie na
korzy$é panstwa . | 320 | 31,0 31,0 301 | 319
saldo dodatnie lub
ujemne . . ., +31 | —24 | -150]- 172 |+174

Poréwnywanie przytoczonych lat jest bardzo trudne ze
wzgledu na znaczne zmiany, jakie zachodzily na kolejach
szwedzkich w tych latach. Uparistwowienie wielu prywat-
nych linij kolejowych, stopniowa elekiryfikacja, wspolza-
wodnictwo samochodowe, zmiany taryfowe, réznice w upo-
sazeniu personelu i cenach materialéw, wzrost emerytur,
wszystko to, w znacznym stopniu i w réznych kierunkach,
oddzialywalo na dochody kolejowe. Elektryfikacja linij
przeprowadzana jest w dalszym ciagu w tym samym szyb-
kim tempie i obecnie juz prawie %/s ruchu wykonywane jest
taborem zelektryfikowanym. Przy znacznym wzroscie ruchu
w calej pelni wystapily zalety elektryfikacji, nalezy tez
podkreslié, ze od czasu racjonalizacji szeregu dziatéw wply-
wy kolei wzrosly o 38,3 mil. kor.,, gdy wydatki eksploata-
cyjne w tym samym czasie wzrosly tylko o 4,3 mil. kor.

W ruchu osobowym w poréwnaniu do r. 1934 ilo§é przewie-

zionych pasazeré6w wzrosta o 8,6%, ilo§¢ pasaz/km o 10,1%,
a wplywy o 7,4%. W ruchu towarowym, bez przewozu la-
poniskiej rudy, ilo§é przewiezionych ladunkéw wzrosta
o 5,9%, wykonanych t/km o 9,1%, a wplywy o 6,6%. Szcze-
g6lnie wzrost przewdz rudy, ktory zwiekszyl sie o 58%
i wynosil 59% przewozéw rudy w r. 1929. Dzieki wzrosto-
wi obrotéw, zwiekszeniu sily kupczej, zmniejszonym kosztom
przejazdu i ozywionemu ruchowi obcokrajowcéw, jak row-
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niez skutecznie przeprowadzonej reklamie, ruch osobowy
wzrést o 10%. Jezeli jednak poréwnamy wplywy z ruchu
osobowego w r. 1935 z wplywami w r. 1930, ktére wynosily
w mil. kr. 709 i 70,4, i uwzglednimy, Ze w r. 1935 taryfa
osobowa byla nizsza o 17%, to widzimy o ile wzrésl rze-
czywiScie ruch w poréwnaniu do r. 1930. Ogélna praca ko-
lei przedstawiala sie nastepujaco:

r.1935|r.19341r.1933|r.1932|r.1929
; Iloéé przewiezionych
podréznych milion, | 399 | 36,7 | 329 | 313 | 314
" Tlok¢ pasaz/km mil. | 1871°| 1700 | 1416 | 1457 | 1467
. i,;;rzewieziony,ch |
tadunkéw milion. t 10,0 94
Wykonano t/km mil. | 1673 | 1533 | 1301 | 1240 | 1633
Tosé przewiezione]
rudy milien. t. ." . 51 32 1.6 21 8,6
" 'Wykonano t/km mil. | 760 | 472 | 276 | 343 | 1325
-Ogb'h';n wykonano
pociag/km milion. 431 | 401 | 358 | 339 | 339
e Gfo'lem wykon. wa-
gono/osio/km mil. | 1239 | 1128 | 967 | 948 | 1101
Ogolem wykonano
brutto/t/km mil. [10717 | 9511 | 8139 | 7666 | 9202
Lo ] -
/y brutto/t/km w r 1935 wykonano za pomoca trakeji
tblekh‘yéme}j. (Z, V. M. E. V. pr 35 — r. 1936).
- : wg.

{ <o il
SPRAWOZDANIE KOLEI AUSTRIACKICH
FA“R; 1935;
; aniki,finnnsowe_kolei austriackich za r. 1935 w po-

foéwnaniu z r. 1934 wykazuja, jak to widaé z poniZej poda-
Iacgo- zeslawienia, pewna. poprawe:

e teny |
|

Wply;vy z ruchu osobowego i bagazy| 137,9 | 1388 |— 0,7
bty b robhd towkrows .« L. .| 2743 | 2704 |4 14

: Razem wp{yn-ry z przewozdw .| 4122 | 4102 |+ 0,5
ilém; vyply.wyl. ey 164 162 |+ 0.7
b W;-atywy' eksploatacyine .| 4286 | 426,4 |+ 05
";‘I?_'yii!.ntki eksploatacyjne 449,0 | 4465 |+ 0,5]
Niu;lo.b_&r eksploatacyjny . 20.4I 20,1 |4 1.1
-IN-l-gd'obér bez odpisdw . 50.1 | 68,0 |—26,3
qliedbbﬁx z odpisami 68,9 | 72,7 |— 5.1

' “Jak 'widzimy w przewozach osobowych i bagazowych
sp’i‘dék wplywow nie zatrzymal sig, lecz nieco zwolnil tem-
po, Wplywy te spadly o 0,7%, gdy w latach poprzednich
od' r. 1931 kazdorazowo w stosunku do roku poprzedniego
wyrazaly si¢ procentowo jak 12,4—12,0—10,2—8,7%. Po-
niewa2 jednak w' roku poprzednim wplywy z przewozéw
towarowych wzrosty, a wplywy z przewozéw osobowych
i ‘bagazu Byly mniejsze, udzial wplywéw osobowo-bagazo-
wych w ogblnych wplywach dalej si¢ pogorszyl. W r. 1935
przypadato na ruch osobowo-bagazowy 33%, a na ruch to-
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warowy 67", gdy w r. 1934 liczby te wynosily 34% i 66%.
Na 1 km eksploatacyjny wplywy osobowo-bagazowe spadly
z 2641 do 26,002 szyl.,, za§ na pociggo/km z 4,28 na 4,21
szyl. Iloé¢ przewiezionych oséb spadla z 55,5 na 54,5 mi-
lionéw, czyli o 1,9%; ilo§¢ wykonanych pasazero/km wzro-
sta z 2,107 do 2,168 mil., czyli o 2,6%. Przeciginy przejazd
zwickszyl sie z 38,0 do 39,7 km; w pociagach osobowych
znajdowalo si¢ przecigtnie po 66 podréZnych wobec 64,9
w r. 1934,

Wplywy w ruchu towarowym, kiére juz w r. 1934 wzro-
sty o 2,1% w stosunku do 1933, wykazaly dalszy wzrost
o 1,1%. Wazrost tych wplywéw nie siega jednak wzrostu
obrotu produkcji towarowej, a nawet obrotu zuzycia towa-
rowego, ktéry wykazuje wzrost z 75 na 83, gdy w ruchu
towarowym mamy wzrost z 80 na 84, Mniejszy wzrost wply-
wow objadnia si¢ dalszym wzrostem wspélzawodnictwa ru-
chu samochodowego. Wplywy na 1 km eksploatacyiny po-
prawily sie z 50,555 na 50,698 szyl. Na pociago/km wyno-
sily 68,48, wobec 68,47 w r. 1934, Na polepszenie wynikéw
ruchu towarowego wplywal zwigkszony obréot z Wiochami,
Niemcami i Czechosfowacja. Ilo§é zaladowanych wagonéw
w r. 1935 wzrosta we wszystkich rodzaiacz zatadunku,
oprécz wwozu, w ktérym bylo zmniejszenie o 2%, jednak
w stosunku do r. 1933 w r. 1934 byl spadek o 64% a wigc
znacznie wiekszy. Poréwnujac wplywy w roku sprawozdaw-
czym z wplywami r. 1929 widzimy znaczne zmniejszenie:
w ruchu osobowo-bagazowym o 37%, w towarowym o 33,5%,
ogélne eksploatacyjne o 34,7%. Wazrostowi wplywow o 2,2
mil. szyl. przeciwstawia si¢ wzrost wydatkéw o 2,4 mil. szyl.
co musialo wywolaé niedobor eksploatacyjny. Wydatki dzie-
la sie nastepujaco:

‘ ' w r. 1935
r 1929 | r. 1934 | r. 1935 W poréw-
L L | naniu do
) : r. 1929
miliony szylingow w %% .
Wydatki oso-
bowe . 349.2 195.0 ‘ 195.0 —44.2
Emerytury . 93,4 138,7 141.0 —51.0
razem . 442,6 3337 336.0 —24.1
Zabezpiecze-
nia socjalne 149 ‘ 11,3 11.3 —24,2
Paliwo . 439 | 229 211 | —51.09
Materialy . . 94,2 | 50,4 | 55.5 —41.1
Koszty ogblne 301 ‘ 16,1 14,8 —50,8
Oprocentowa- ‘
nie i odpisy 12,4 \ 12.2 10,3 —16.8
Razem | 6381 | 4466 & 4490 | —296

Wydatki na uposazenie persunelu czynnego pozostawa-
ty w dwu ostatnich latach na iednakowrm poziomie pomi-
mo dalszego zmniejszenia ilodci personelu: w r. 1929 byle
87.160 pracownikéw, w r. 1934 — 56420 i w r. 1935 —
55.899 os6b. Przecietna ilo§é personelu wypadala:

na 1 km eksploatacyjny . 149 9.8 9,7
» 1000 pociag/km . - 1,6 1.2 1.1
« 1 milion./brut/t/km . 53 4.8 4,6
» 1 milion/wagono/osio/km . 46.5 421 f414

Przecigtne uposazenie personelu, lacznie z wydatkami
na podréze stuzbowe, ubranie i t. p. wynosilo rocznie:

w r. 1929 — 4162 szyl.
g o 1934 — 3545
1935 — 3575 i

won

czyli w stosunku do r. 1929 zmniejszylo si¢ o 14,1%. Ilos
oséb pobierajacych uposazenie emerytalne stale wzrasta,
gdy w r. 1929 wynosila 60.867, w r. 1934 widzimy 80.952,
a w r. 1935 juz 81.398, czyli w stosunku do r. 1929 eme-
rytéw bylo wiecej o 33,7%%. Natomiast laczna iloéé persos



nelu czynnedo i emerytow zmniejszyla si¢ w r. 1935 w po-
rownaniu do r. 1929 o 7,2°%, a uposazenie tego personelu
zmniejszylo sie w tym samym czasie o 24,1%,

Koszty opalu dalej zmniejszyly sie: na 1000 parowozo-
km rozchod paliwa spadl z 24,11 t na 23,67 t wegla nor-
malnego, a na 1000 brutto % t-km spad} ze 136,3 na 1279 kg.
Koszty pradu elektrycznego, polegajace gléwnie na kosztach
wlozonego kapitalu, zmniejszyly si¢ z 86,5 na 72,1 szyl. na
1000 kWg. Aczkolwiek rachunek eksploatacyjny w stosun-
ku do r. 1934 tylko niewiele sie zmienil, ogélny niedobér,
bez odpiséw na kapital zakladowy, zmniejszyl sie z 68,0
do 50,1 mil. szyl., a lacznie z odpisami z 72,7 na 689 mil.
szyl. Wystepujacy w pierwszym pétroczu brak srodkow pie-
nigznych, objasni¢ nalezy tym, Ze wplywy kasowe w tym
polroczu sa mniejsze od przecietnych rocznych, gdy wy-
datki osobowe i emerytury rozlozone sa rownomiernie na
wszystkie miesigce, a wydatki na zakup materialow do ro-
b6t budowlanych czynione sa w pierwszym pélroczu. (Z. V.
M.E V. nr 36 — r. 1936).

wg.

PANSTWOWE KOLEJE LITEWSKIE
W R. 1933 | 1934.

Iloé¢é pasaZeréw przewieziona przez normalnotorowe ko-
leje litewskie w r. 1933 zmniejszyla sie do 1.957.704 osdb,
lecz w r. 1934 wzrosla znowu do 2.000.677. Z ilosci tej
przypada na 3 kl. 1.894.163 (w 1934 r.: 1.936.769), ddy
w kl. 2 przewieziono 62.159 (61.637), a w kl. 1 wazrosla
z 1382 oséb w r. 1933 do 2.271 w r. 1934. Pasaz/km wy-
konano w 1933 r. 138.437.901, przy przecietnej odleglosci
podrozy jednego pasazéera 70,7 km, gdy w r. 1934 bylo
157.826.448 pasaz/km, przy przecietnej odleglosci podrézy
789 km.

W przewozie bagazowym przew6z spadl z 9.883 t
wr. 1933 do 9.008 t w r. 1934, odpowiednio zmniejszyla sie
ilos¢ t/km z 639.000 na 557.000, W ruchu towarowym nor-
malno - torowym zauwazono lekki wzrost w r. 1933 do
1550981 t i dalszy wzrost w r. 1934 do 1.663.607 t. Wzrost
ten zawdzieczaja koleje w rzeczywistosci przewozom woj-
skowym i w niewielkim stopniu przewozom stuzbowym. Na-

nano w r. 1933: 239.617.417 t/km (1934: 270.827.764 t/km),
przy czym jedna tonna przebiegala przecietnie 154,5 km,
wzglednie 162,8 km.

Na kolejach waskotorowych przewieziono pasazeréw
2.219.982 (1934: 2.019.362), bagazu 372 (1934: 302) t, w ru-
chu towarowym 170.997 (1934: 18.315) t. Eksploatacja kolei
normalnotorowych wykazuje wykonanie w 1933 r. 4.140.313
parowozo/km, t. j. o 250.000 mniej niz w roku poprzednim,
a w r. 1934 przybylo 194.467 km. Ilo§¢ wagono/osio/km spa-
dla w r. 1933 do 121.058.878, aby w r. 1934 znowu podniesé
si¢ do liczby 133.183.317, czyli do wysokosci w r. 1932. Na
kolejach waskotorowych wykonano w r. 1933 parowozo/km
1.034.380 (1.039.047), gdy iloé¢ wykonanych wagono/osio/km
w r. 1933 byla 22.066.511 (22.978.468 w r. 1934).

Finansowe wyniki ksztaltowaly sie nastepujaco:

Jak widzimy na kolejach normalno-torowych nadwyzka
wplywow w r. 1934 wzrosla, gdy na kolejach waskotoro-
wych wzrastal niedobér, przy czym w pierwszym przypad-
ku przy wzroscie ogélnych wplywow udalo sig zmniejszyé
wydatki, na kolejach zaé waskotorowych wplywy zmniej-
szyly sie, a wydatki wzrosly. Jednak otrzymana nadwyzka
wplywow na kolejach normalnotorowych nie osiagnela nad-
wyzki otrzymanej w r. 1929, wynoszacej wowczas 11 mil. lit.,
a nawet juz znacznie gorszego r. 1931, w ktérym otrzymano
nadwyzke 9,7 mil. lit. Stan ten przypisuja koleje litewskie
konkurencji ruchu samochodowego, a w pewnym stopniu
przezywanemu kryzysowi. :

W r. 1933 byto na kolejach litewskich 6.516 pracowni-
kéw, w tym na kolejach waskotorowych 756, W koncu
r. 1934 iloé¢ pracownikéw wzrosta do 6.685, w tym na kole-
jach waskotorowych 749. Dilugosé sieci kolei litewskich
w r. 1934 wynosita 1.816 km normalnych i 494 km waskoto-
rowych kolei, jednak w eksploatacji znajdowalo sie tylko
1.215 i 425 km linii. Z powodu zwickszenia szybkosci jazdy
trzeba bylo przebudowaé¢ wiele lukéw i wzmocnié na-
wierzchnie. Niektére mosty drewniane przebudowano na Ze-
lazne, inne =zastapiono nowymi drewnianymi. W koncu
r. 1934 posiadaly koleje litewskie 242 parowozy, w tym 165
normalnotorowych. W tym samym roku uruchomiono 6 nor-
malnych i 2 waskotorowe wagony gazolinowe. Ilo§é wa-
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gonéw towarowych zwickszyla sie w r. 1933 0812, awr. 1934 ~

wzrosta o dalsze 796 wagonéw i doszla do liczby 3.890 jed-
rostek. (Arch. f. Ebw. nr. 6 — r. 1936).

tomiast w przewozach pospiesznych widzimy spadek. Wyko- wg.
koleje normalne koleje waskotorowe
Wplywy w litach ‘ 3L
‘ r. 1933 ‘ r. 1934 1o 11983 r. 1934
| |
ruch osobowy 8576.444 | 8.398.384 1049302 | 868.962
ruch towarowy . 15.825.440 } 16.333 860 106425 | 1104450
inne wplywy 3418704 | 3.396.089 408977 | 250 546
razem 27.820.588 ‘ 28.128.333 2.522.535 ‘ 2223958
wydatki razem . 26.528.976 24.128.333 2.975.531 ‘ 3,053 194
nadwyzka dochodow . 1.291.612 3.247.712 —
niedobér — | e 452.996 829.236

BIULETYN MUZEUM TECHNIKI | PRZEMYStU.

- Biuletyn Nr. 4 daje pojecie jak sie ksztaltuje
- sprawa budowy przyszlego gmachu Muzeum Tech-
niki i Przemystu. Dzial ,aktualnych prac Komite-
tu Budowy" przynosi plany i przekroje projekto-
vanego gmachu, plan sytuacyjny i jego model. Da-
lej znajdujemy sprawozdania z otwarcia nowych
“dzialéw, protokoly posiedzen, nowy statut muzeum,
ty czlonkéw, wezwanie do spoleczenstwa itd.

Wymienione sa réwniez miedzy innymi, ciekawe
eksponaty, ktére w okresie sprawozdawczym wzbo-
gacily zbiory Muzeum. Karta czolowa ozdobiona
jest podobizng Dostojnego Protektora Muzeum,
Pana Prezydenta Rzeczypospolitej, i Jego aforyz-
mem, iz ,rozwd] Muzeum winien leze¢ na sercu
wszystkich czynnikéw, ktére maja dbaé o uprzy-
stepnienie szerokiemu egélowi zrozumienia historii
cywilizacji i udzialu w tym dziejowym procesie
polskiej mysli naukowej i technicznej". W.
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DR. PIOTR MACEWICZ. O psyhohigienie.

.Zachowanie sprawnosci wladz psychicznych jest nie-
odzownym warunkiem powodzenia zaréwno w pracy zawo-
dowej jak i w Zyciu w ogéle”, czytamy w przedmowie do
drugiego wydania rozprawy d-ra Macewicza o psychohigie-
nie. 1 slusznie, zaburzenia w sferze intelektu, ktérym nie
umiano lub nie chciano zapobiec i ktére wywolane zostaly
czy to wskutek przemeczenia psychicznego lub fizycznego,
czy tez wskutek urazu psychicznego — obnizajag wydajnosé
pracy, doprowadzaja ludzi do czynéw rozpaczliwych oraz
pozbawiaja ich radosci Zycia. Zapobieganie powyZszym zja-
wiskom stanowi cel rozprawy, w ktérej autor podaje krotki
lecz tresciwy zbiér regul zachowania sprawnosdci wladz psy-
chicznych.

Istnieje caly szereg podrecznikéw i prac naukowych
traktujacych o tym, jak zachowaé zdrowie.

Zasady higieny ogélnej sa dzi§ znane szerszemu og6-
lowi. Natomiast, odczuwa sie brak podrecznika, ktory po-
dawalby érodki ulatwiajace prace umyslowa oraz zabez-
pieczajace czlowiekowi zdrowie duchowe. Luke w pismien-
nictwie polskim stara sie z powodzeniem wypelnié autor.

Redakcja czasopisma ,Lekarz Kolejowy”, drukujac te
prace, miala bezwatpienia na wzgledzie unormowanie Zycia
w ciezkich warunkach sluzby kolejowej, wymagajacej mniej
zatraty energii psychiczne).

\V)’ rzeczywistoéci jednak rozprawa d-ra Macewicza
o psychohigienie powinna staé si¢ podrecznikiem dla kaz-
dego pracownika umystowego zwlaszeza nauczycieli, wycho-
wawcow 1 uczacej sie mlodziezy.

Dla mlodziezy szkolnej, ktéra czesto przez nieumiejetne
. whkuwanie si¢"" wyrzadza sobie wielka szkode niech praca
d-ra Macewicza bedzie niejako ostrzezeniem i drogo-
wskazem.

Dla nauczycieli, wychowawcéw praca ta jest niezbed-
nym podrecznikiem, wyjasniajacym wiele szczegolow doty-
czacych wychowania mlodziezy i postepowania zapobie-
gawczego.

Dyrektorzy, kierownicy biur, ktérzy czesto droga wpro-
wadzenia nadliczbowych godzin pracy, tzw. ,wieczoréwek"

Ze Zwigzku F

sTe
Inz. WLADYSEAW LISOWSKI

urodzil sie w czerwcu 1887 roku z ojca Jo-
zefa, urzednika kolejowego pod Brzesciem.

Wobec ogélnej tranzlokacji polakéw w ro-
ku 1851 przez rzad rosyjski do Rosji rodzi-
na jego przenosi sie do Smolerniska i tam s. p.
Wiadystaw Lisowski konczy szkole realnag
w roku 1905, w tymze roku, po zlozeniu egza-
minu konkursowego wstapit do Wyzszej Szko-
ly Technicznej w Moskwie, ktora koriczy w ro-
ku 1913, uzyskujac dyplom — inZyniera- me-
chanika.

Po ukoriczeniu Instytutu odbywa stuibe
wojskowa, w ktérej go zastaje wojna $wiato-
wa. Formacja jego bierze udzial w pierwszych
juz walkach i wraz z nia trafia do niewoli
z calg armia generata Samsonowa w Jezio-
rach Mazurskich.

Po zlikwidowaniu zawieruchy wojennej
wraca do Rosji, gdzie pracuje w charakterze
inzyniera dla zlecen technmicznych w Zarza-
dzie kolei Moskiewsko-Kijowo-Woroneskiej,
a pozniej Moskiewsko-Kurskiej.

W sierpniu 1922 roku powrécil do Kraju
jako optant.

Wydawca; Zwiqzek Polskich Intynieréw Kolejowych.

Ho_llski_ch Inzynieréw Kolejowych mmms

INZ. LOLES wr 2/33 !

biurowych chca podnieéé wydajnosé pracy personelu, niech
uwaznie przeczytaja prace d-ra Macewicza, a dowiedza si¢
coé nieco$ o . zw. kumulacji zmeczenia. Ci, ktéry widza
w kulturze fizycznej przyszloé¢ narodu, budujg palace peo
éwiecone kultowi ciala, dbaja o harmonijny rozwéj tef

ciala oraz akcentujg na kazdym kroku role wychowania fi
zycznego dla obrony parnstwa, niech réwniez nie zapomina-
ja, 2e sila intelektu ma nie mniejsze znaczenie dla obrony
kraju, a zachwianie harmonii wladz psychicznych oslabia
sily moralne narodu. Higiena sportu moze si¢ pochwali¢ ca
tym szeregiem prac z zakresu rozwoju fizycznego. Caly sze-
reg lekarzy-higienistow, sportowcéw, wysila si¢ nad wyja-
énieniem znaczenia ¢wiczen tej lub innej grupy mieéni, apa-
ratu kostnego itp., cheac uzyskaé jak najlepsze wyniki
w zawodach sportowych. Stare przyslowie rzymskie , w zdro-
wym ciele zdrowy duch"” wystarczalo nam dotychczas w zu-
pelnosci i ograniczaliémy sie kultywowaniem cialta, uzalez-
niajac czestokroé¢ dyspozycje psychiki od rozwoju sil fi-
zycznych. A tym czasem, jak slusznie autor podnosi, ze sfe-
ra intelektu i uczucie wymaga rowniez swej kultywacjii éwi-
czen, a nawet sfera woli musi byé stale hartowana. Tutaj
autor zwraca uwage na walke z nalogami i stabostkami, na
uparledi codzienne pokonywanie znanego ,nie chce mi
sie" itd.

Czesto sie zdarza, ze zachwianie wladz psychicznych
jest wynikiem zlego rozplanowania zajeé¢, niewlasciwego od-
poczynku, nastroju itp. Azeby tego uniknaé autor podaje
ogdlne wskazania higieny pracy umyslowe;j:

Szybkie wyczerpanie pierwszego nakladu rozprawy
o psychohigienie oraz Zyczliwa ocena w szeregu pism sto-
tecznych i prowincjonalnych daje rekojmie, Ze spoleczen-
stwo zainteresuje si¢ ta dziedzing i bedzie dazylo do kon-
serwowania sil nie tylko fizycznych ale i umyslowych dro-
ga poznania oraz stosowania $rodkéw i metod wiodacych
do zachowania sprawnosci wiladz psychicznych.

Kierownictwo czasopisma ,Lekarz Kolejowy”, organ
Stowarzyszenia Lekarzy ?{oleiowych. wydajac drukiem pra-
c¢ d-ra Macewicza w duzym stopmiu przyczynilo si¢ do po-
pularyzacji wéréd szerszego ogélu wiadomosci o higienie
psychicznej. Dr med. Stanistaw Makowski

Po powrocie do Kraju wstapil na P. K. P.,
gdzie przechodzil najrozmaitsze szczeble
w stuzbie kolejowej, koriczac swoja kariere
na stanowisku naczelnika Warsztatow Gléow-
nych 1 kl. w Poznaniu.

S. p. Wiadystaw Lisowski wybitnie zastu-
zyl sie¢ swoimi pracami w kierunku organi-
zacji warsztatow, wprowadzajac w Zycie sze-
reg ulepszen organizacyjnych, indywidualnie
ujetych, przyczyniajacych sie¢ do podniesie-
nia sprawnosci warsztatow,

Szczegélnie §. p. inz. Lisowski zaznaczyl sig
swymi pracami w dziedzinie spawalnictwa
acetylenowego i elektrycznego,, wprowadza-
jac w Poznanskich Warsztatach od roku 1827
nowe metody spawania uszkodzonych cylin-
drow, stosowane do dnia dzisiejszego z do-
skonalym wynikiem technicznym i finanso-
wym.

Odszedl niespodziewanie w sile wieku
i niespozytej energii, pozostawiajac wéréd
kolegéw jaknajlepsze wspomnienia czlowie-
ka o mnieskazitelnym charakterze 1 zaletach
kolezenskich, i przeswiadczenie, Ze przez
dlugie jeszcze lata mégl pracowaé z pozyt-
kiem dla kolejnictwa i Ojczyzny.

Czes¢ Jego Pamieci!

Redaktor odpowiedzialny: InZ. Bogumil Hummel
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